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AEROESPACIO PIENSA Y DICE... 


LA CRISIS Y EL FUTURO 


La crisis económica que golpea a la Argentina no elude 
a la industria aeronáutica local. Este sector requiere normal- 
mente un financiamiento regular y órdenes de compra esta- 
tales para planear un proceso productivo estable por lo 
menos en el medio plazo. Naturalmente, la industria nacio- 
nal no es una excepción pues, en cualquier parte del mun- 
do, las manufacturas aeronáuticas están sujetas a similares 
condicionamientos. La ausencia, o inseguridad en el cumpli- 
miento de los pedidos formulados anticipadamente, produ- 
cen una fuerte alteración de los programas en marcha 
porque las inversiones ya realizadas, tanto como las que 
hay que continuar haciendo, quedan sometidas a un peli- 
groso riesgo empresario. 

Posiblemente una de las consecuencias más graves se 
refleje en la tarea que cumple el personal idóneo que con- 
centra esta industria, y cuya formación profesional e integra- 
ción en equipos exige tiempos prolongados. De disponer 
del dinero necesario, es sencillo encaminar la adquisición 
de los materiales más valiosos y sofisticados, pero si quere- 
mos contar con ingenieros de alta calificación técnica y 
creativa, seguramente tendremos que esperar un tiempo tal 
vez mensurable en décadas. 

La capacitación de los profesionales y la conformación 
de grupos especiales de trabajo es una cuestión de tiempo, 
experiencia y continuidad en la acción. De no respetarse al- 
guno de estos patrones, el final es la disgregación y la 
pérdida inexorable de la unidad creativa que luego, en un 
futuro indeterminado, obliga a la recuperación desde un ni- 
vel ínfimo. 

Por eso los centros industriales vigilan con particular 
énfasis estos activos humanos, aun en los períodos más 
difíciles, para evitar su pérdida. Precisamente los lapsos de 
crisis son los que establecen condiciones más propicias pa- 
ra el resquebrajamiento de los equipos creativos, puesto 
que la disminución del trabajo, la reducción de las inversio- 
nes y el consiguiente desaliento de sus miembros los impul- 
sa a buscar nuevos horizontes dentro del país, o lo que es 
más dramático, fronteras afuera. Lo que tardó tantos años 
en formarse, puede autodestruirse en pocas semanas con 
consecuencias irreparables en el corto y medio plazo. 

En períodos económicos más optimistas, los centros in- 
dustriales aeronáuticos organizan sus procesos fabriles con 
un escalonamiento racional. Mientras un producto está en 
cadena de montaje, los equipos creativos están inmersos en 
la investigación y formulación de propuestas para el futuro. 


Esos proyectos, en el momento debido, ocuparán el espacio 
dejado por la terminación de un programa. Ese es el modo 
deseable de hacer funcionar una industria como la ae- 
ronáutica, por los capitales que se invierten y el tiempo de 
duración de las distintas fases de ejecución. 

Pero cuando una crisis inca sus dientes sobre el proceso 
productivo en trámite, automáticamente aparece el riesgo de 
quiebra, y los equipos de investigación, desarrollo y diseño 
salen lesionados. Frente a esta circunstancia se pueden 
adoptar distintas actitudes con relación a ese valioso capital 
de tan problemática recomposición. Una de las opciones es 
concentrar la capacidad financiera remanente en la protec- 
ción de ese segmento tan valioso, dándole oportunidad de 
continuar una labor que contribuirá a conservar su cohesión 
interna. Otra alternativa es reducir la organización del equi- 
po gestador pero evitando que pierda o se destruya su 
núcleo esencial. El mantenimiento de las estructuras básicas 
permitirá remontar ese grupo con un esfuerzo menor hasta 
niveles considerados normales. 

La tercera propuesta y la menos recomendable es la vir- 
tual decisión de dejar hacer, dejar suceder, simplemente no 
hacer nada y observar como el grupo creativo se va disol- 
viendo progresivamente por alejamiento de sus miembros. 
El costo emergente de una determinación de este tipo pte- 
de ser absolutamente inaceptable, pues su efecto sería la 
desaparición de la célula generadora de nuevos proyectos. 
Si el objetivo de largo plazo es mantener en pie la industria 
aeronáutica nacional, hay que realizar todos los esfuerzos 
que sea preciso para conservar a ese grupo creador. Así 
será menos penosa la recuperación cuando la crisis comien- 
ce a esfumarse. 

La preservación de una industria de tan refinada tecno- 
logía en épocas críticas como la actual exige no pocos sacri- 
ficios y el país tiene que comprender que todo el apoyo que 
se le brinde ahora para superar ese trance redundará en 
una compensación rentable en los momentos de mayor hol- 
gura. Se dice que en el próximo siglo, quienes carezcan de 
habilidad para manejar la informática y no hablen por lo me- 
nos dos idiomas, serán catalogados como los analfabetos 
de entonces. En el orden nacional, si no podemos llegar con 
una industria aeronáutica en funcionamiento hasta aquellos 
años, ganaremos una lamentable posición en un nuevo 
mundo que se dirige firmemente hacia el espacio galáctico, 
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AEROESPACIO'"S THOUGHT 


THE CRISIS AND THE 
FUTURE 


Local aeronautical industry cannot evade from the econo- 
mic crisis that is beating Argentina up. This sector normally 
requires regular financing and State purchase orders to be 
able to plan a stable production process for, at least, the me- 
dium term. Naturally, local industry is no exception since, in 
any part of the world, aeronautical manufactures are subjec- 
ted to similar conditionings. The lack of fulfilment or the un- 
certainty to fulfil the orders placed in advance, cause a great 
alteration of the programs under way because the inves- 
tments that have already been made as well as those which 
have to continue remain exposed to a dangerous entrepre- 
neurial risk. 

Possibly one of the most serious consequences may be 
reflected on the task carried out by the specialized person- 
nel this industry concentrates whose professional formation 
and integration in working teams require long time. In the ca- 
se of having the necessary amounts of money available, ¡t is 
easy to direct the acquisition of the most valuable and sop- 
histicated materials but, ¡f we want to count with engineers 
having high technical and creative qualifications, we surely 
will have to wait a while, a period of time that perhaps ¡s 
measured by decades. 

The training of professionals and the formation of special 
working groups is a matter of time, experience, and conti- 
nuíty of action. If any of this principles is not respected, di- 
sintegration will be the outcome as well as the ¡inexorable 
loss of the creative unit wich, later on, in an undetermined fu- 
ture, will have to be recovered starting from a very low level, 

This is the reason why the industrial centers take particu- 
larly good care of these human assets, even during the most 
difficult periods, to avoid losing them. It is precisely during 
times of crisis when the conditions leading to the splitting of 
creative teams are prone to appear stonger than ever, since 
the reduction in work, the reduction in investments bring 
about discouragement among team members and lead them 
to seek new horizons within their own country or, what is 
even more tragic, beyond ¡ts borders. What took so many 
years to form, may destroy itself in just a few weeks with ¡rre- 
versible consequences in the short and medium terms. 

During more optimistic economic periods, aeronautical 
industrial centers organize their manufacture processes in a 
rational step by step way. While a product is in the assembly 
line, the creative teams are immersed in the research and 
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formulation of new proposals for the future. These projects, 
in due time will occupy the space left by the finalization of a 
program. This is the way the aeronautical industry should al- 
ways work because of the capitals that are invested and the 
amount of time each execution stage takes up. 

Whenever a crisis sinks its teeth into a production pro- 
cess that ¡s about to stan, bankruptey risk automatically ap-: 
pears and research, development and design teams get 
injured. Under these circumstances, different attitudes can 
be adopted as regards that valuable capital so difficult to re- 
compose. One of the options is to concentrate the remaining 
financial capacity to protect such a valuable segment, giving 
it the opportunity to continue with ¡ts work contributing to 
keep its internal cohesion. Another alternative is to reduce 
the organization of the creative team, preserving ¡ts essential 
nucleus. Mantaining the basic structures will allow to have 
that group in shape again with less effort and up to levels re- 
garded as normal ones. 

The third proposal ¡is the least recommendable one. It is 
the virtual decision to let do, to let happen, to simply do not- 
hing but watching how the creative team gradually dissolves 
itself as its members begin to leave. The resulting cost of 
such a decision can be absolutely unacceptable since its ef. 
fect would be the disappearance of the new projects genera- 
ting cell. If the long term objecive is to keep national 
aeronautic industry going, all necessary efforts should be 
made to keep that creative group. In this way, recovery will 
not be so hard when the crisis begins to fade away. 

Preserving and industry of such a refined technology du- 
ring critical times as the present one, demanas a lot of sacri- 
fices but the country has to understand that the support to be 
offered now in order to overcome this difficult moment will 
bring about a profitable compensation when better times co- 
me. lt is said that in the next century, those who may lack the 
ability to handle computer related sciences or may be una- 
ble to speak at least two languages, will be considered as 
the illiterate people of that time. As far as our country is con- 
cerned, ¡f we are unable to have an active aeronautical in- 
dustry by that time, we will place “ourselves in a terrible 
position in a new world that is firmly heading towards galac- 
tic Space. 
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8” ANIVERSARIO DEL BAUTISMO DE FUEGO 


En la sede de la | Brigada Aérea (El Palomar, Bs.As.) y 
con la presencia del Presidente de la Nación Dr. Carlos S. 
Menem, su Ministro de Defensa Dr. Humberto Romero, auto- 
ridades nacionales y miembros de las Comisiones de Defen- 
sa de ambas Cámaras legislativas, la FAA recordó el 8? 
aniversario de su bautismo de fuego, cuando sus unidades 
establecieron contacto con fuerzas aeronavales de la Royal 
Navy en el Atlántico Sur, 

En la ocasión, ,el JEMGFA Brig. My. José A. Juliá hizo 
alusión a la fecha y puso de manifiesto que había ordenado 
“la presencia en ese acto de delegaciones representantes 
de toda la institución” para conmemorar los momentos vivi- 
dos donde “tuvimos un protagonismo reconocido aún más 
allá de nuestras fronteras”. Aquel resultado fue el “claro tes- 
timonio de la correcta formación profesional, junto a una fir- 
me y tesonera decisión que permitió equilibrar la carencia 
de un adecuado armamento y experiencia bélica, baluartes 
inobjetables del oponente”. 

El Brig. My. Juliá también habló sobre los emprendi- 
mientos conjuntos que “en representación del Estado nacio- 
nal hemos asumido con empresas locales y extranjeras” y 
puntualizó que “es política institucional dar la mayor partici- 
pación a la industria nacional". También anunció que “prue- 
ba de ello es el acuerdo que firmaremos una vez finalizada 
la ceremonia, que nos unirá contractualmente con LTV de 
los EE.UU, para la presentación conjunta del lA-63 en el 
concurso para la provisión de un sistema de entrenamiento 
primario para la Fuerza Aérea y la Armada estadounidense”. 


sth ANNIVERSARY OF THE BAPTISM OF FIRE 


During a ceremony held at the | Brigada Aérea (El Palo- 
mar, Bs. As.), the FAA evoked the 8th anniversary of its bap- 
tism of fire, when ¡ts units made contact with airnaval forces 
from the Royal Navy in the South Atlantic. The ceremony was 
attended by the President Dr. Carlos S. Menem and the Mi- 
nister of Defence Dr. Humberto Romero, national authorities 
and members of Defence Committees from both Houses of 
Parliament. 

In this occasion, the JEMGFA Brig. My. José A. Juliá refe- 
rred to the event and pointed out that he had ordered *the 
presence in that ceremony of delegations representing the 
entire institution” to commemorate the moments "which we 
had a leading role in and that was recognized even beyond 
our boundaries”. That result was the “clear testimony of the 
proper professional formation combined with a firm and te- 
naciuos determination that allowed to balance the lack of 
adequate armament and war experience which were unques- 
tionable bulwarks of the opponent". 

Brig. My. Juliá also talked about joint enterprises that “in 
representation of the National State we have started with lo- 
cal and foreign companies” and he stated that “it is institu- 
tional policy to allow maximum participation of local 
industry”. He also announced that a proof of this ¡s the 
agreement we will sign after this ceremony ¡s over, whereby 
we will be contractually joined to LTV from the USA to carry 
out the joint presentation of the 1A-63 in the contest to provi- 
de a primary training system for the US Air Force and the 
Navy”. 


a. 


FIRMA DE UN CONVENIO CON LTV 


Con la presencia del Presidente, el Ministro de Defensa, 
el JEMG, el jefe del AMC Brig. Ing. Alberto Lindow, del Di- 
rector del Consejo de Coordinación Empresaria Brig. (R) 
Ing. Oscar J. Juliá y del vicepresidente senior de LTV para la 
cooperación estratégica Sr. Drew Casani, se realizó la cere- 
monia oficial de firma del convenio por el que LTV y la FMA 


SIGNING AN AGREEMENT WITH LTV 


With the presence of the President, the Minister of Defen- 
ce, the JEMG, the chief of AMC Brig. Ing. Alberto Lindow, the 
Director del Consejo de Coordinación Empresaria Brig. (R) 
Ing. Oscar J. Juliá and the senior vice president of LTV for 
strategic cooperation Mr. Drew Casani, the official ceremony 
of the signing of the agreement took place. Through this 
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se comprometen a presentar conjuntamente al Pampa en el 
futuro programa JPATS. 

Después de la rúbrica del documento, el Sr. Casani diri- 
gió la palabra a la numerosa concurrencia presente en el ac- 
to y manifestó su orgullo porque LTV hubiera sido elegida 
por la FMA. Asimismo expresó que su empresa había eva- 
luado a 38 modelos con vistas a negociar una asociación 
para el programa JPATS y las conclusiones de los técnicos 
fueron que nuestro entrenador es el mejor de todos. Por eso 
estaba convencido de que sería el triunfador. 

Ron Shackleton, director para el desarrollo de negocios 
internacionales y miembro del grupo que acompañó a Drew 
Casani, al ser preguntado por AEROESPACIO si esa empre- 
sa confiaba plenamente en las posibilidades del lA-63, no 
vaciló en responder que LTV no tenía intenciones de interve- 
nir en este negocio para salir segundo. El trabajo de adapta- 
ción del avión a los requerimientos americanos demandará 
una importante inversión y de no haber una confianza total 
en las cualidades y performances del aparato, seguramente 
LTV no habría firmado el acuerdo. 

Después del acto, el Brig. My. José A. Juliá dijo que éste 
era uno de los pasos más importantes que había dado nues- 
tra industria, y era el comienzo de un nuevo período de de- 
sarrollo. La presencia conjunta del Presidente Menem y del 
Ministro Romero le dieron sustancia política a la gran tarea 
que ahora comenzará. No en vano Ron Shackleton en priva- 
do le advirtió a sus colegas de LTV que “ahora comienza el 
verdadero trabajo”. 


agreement, LTV and the FMA make the commitment to jointly 
present the Pampa in the future JPATS program. 

After the signing of the document, Mr Casani addressed 
the numerous people present there, and he said he felt 
proud about the fact that LTV had been chosen by the FMA. 
He also stated that his company had evaluated 38 models 
with the object of negotiating a partnership for the JPATS 
program and, according to the technicians' conclusions, our 
trainer turned to be the best of all. For this reason he was 
convinced that it would be the winner. 

Ron Shackleton, Director of international business deve- 
lopment and member of the group that accompanied Drew 
Casani in his visit, when asked by AEROSESPACIO if that 
company placed full trust in the possibilities the 1A-63 had, 
did not hesitate to answer that LTV had no intention to parti- 
cipate in this business to win a second place. Work to adapt 
the aircraft to American requirements will demand an impor- 
tant investment and if LTV had not placed ful! trust in the qua- 
lities and performances of the aircraft, ¡it surely would not 
have signed the agreement. 

After the signing of the agreement, Brig. My. José A. Juliá 
said that this was one of the most important steps our in- 
dustry had taken, and that ¡twas the begining of a new deve- 
lopment period. The presence of both, President Menem 
and Minister Romero gave political substance to the great 
task that is about to start. Not in vain did Ron Shackleton 
warn his colleagues from LTV in private: “the real work starts 
now”. 


NOS VISITO EL COMANDANTE GENERAL 
DE LA FAV 


El general de división (AV) Cándido Farías Rodríguez, 
Comandante General de la FA Venezolana, fue nuestro 
huésped entre el 22 y 25 de marzo pasado. A pesar de su 
breve permanencia en nuestro territorio, desarrolló una in- 
tensa actividad profesional que lo condujo a interiorizarse 
sobre las tareas y operaciones que se realizan en organis- 
mos y unidades de la FAA. Invitado por el Brig. My. José A. 
Juliá, tuvo la oportunidad de reunirse con los altos mandos 
institucionales y además dar cumplimiento a una breve co- 
mo importante gira para reunir información del interés de la 
FAV. 

En el Area de Material Quilmes, el Grl. D. (AV) Farías 
Rodríguez escuchó atentamente las exposiciones programa- 
das por la Dirección General de Sistemas (EMGFAA) y a 
continuación se dirigió a la | Brigada Aérea, sede de los es- 
cuadrones de trasporte de la FAA. Al día siguiente se tras- 
ladó a la base aérea de Reconquista (Santa Fe), donde se 
aloja la lIl Brigada Aérea que está dotada con los aviones lA- 
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FAV'S CHIEF OF STAFF'S VISIT 


The general de división (AV) Cándido Farías Rodríguez, 
Chief of Staff of the Venezuelan Air Force, was our guest du- 
ring last March 22th thru 25th. Even though his stay in our 
country was brief, he carried out an intense professional ac- 
tivity, while getting acquainted with the tasks and operations 
carried out in organisms and units of the FAA. Invited by the 
Brig. My. José A. Juliá, he had the opportunity to meet the 
highest institutional authorities and also to make a brief but 
important tour to gather information that is of interest to the 
FAV. 

Ín the Area de Material Quilmes, the Grl. D. (AV) Farías 
Rodríguez listened carefully to the lectures programmed by 
the Direccion General de Sistemas (EMGFAA) and then he 
visited the | Brigada Aérea, FAA's transport squadrons' head- 
quarters. The following day he went to Reconquista air base 
(Santa Fe), home of the III Brigada Aérea where the Argenti- 
na designed and manutactured lA-58A Pucará aircraft are 
stationed. Over there, he participated in a demostration flight 


58A Pucará, de diseño y fabricación argentinos. Allí parti- 
cipó en un vuelo de demostración y asistió a una exposición 
sobre capacidades operativas de los escuadrones integra- 
dos por estos aparatos. 

El clima de amistad que prevaleció a lo largo de la es- 
tadía de nuestro ilustre huésped, fue ratificado en la conde- 
coración con la Orden de Mayo al Mérito Aeronáutico que le 
impuso el JEMGFA durante una reunión privada llevada a 
cabo en el Edificio Cóndor y que contó con la presencia del 
Subsecretario de Defensa Dr. Omar Vaquir. El Grl. D. (AV) 
Cándido Farías Rodríguez se despidió del Brig. My. Juliá en 
el Aeroparque Jorge Newbery a las 17:00 h del domingo 25, 
para dirigirse a Chile. 


and attended an oral exposition on the operative capacities 
of the squadrons formed with these aircraft. 

The friendly climate that was sensed throughout the stay 
of our distinguished guest, was ratified in the decoration Or- 
den de Mayo al Mérito Aeronáutico he was given by the 
JEMGFA during a private meeting held in the Condor buil- 
ding, which was attended by the Defense Undersecrelary, 
Dr. Omar Vaquir. The Grl. D. (AV) Cándido Farías Rodríguez 
said good bye to Brig. My. Juliá in the Aeroparque Jorge 
Newbery at 5 P.M. of Sunday March 25th, when he left for 
Chile. 
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MINISTRO CHINO 


Durante una breve estadía de conocimiento y estrecha- 
miento de las relaciones con nuestro país, el Ministro de In- 
dustria Aeronáutica y Espacial de la República Popular Chi- 
na Sr. Lin Zongtang tomó contacto con autoridades de la 
FAA para discutir diversas posibilidades de cooperación 
mutua, El 6 de marzo se encontró con el JEMGFA Brig. My. 
José A. Juliá y posteriormente se hizo presente en la Direc- 
ción General de Sistemas a los efectos de realizar un inter- 
cambio de experiencias sobre distintos proyectos de interés 
conjunto. Su actividad institucional fue rematada con un 
rápido viaje a las instalaciones de la FMA en Córdoba, don- 
de la delegación del país asiático fue ampliamente informa- 
da sobre las actividades industriales que allí se desarrollan. 
El grupo de expertos chinos llegó a nuestro país en el marco 
de los acuerdos que sobre investigación y desarrollo de las 
ciencias aeroespaciales fue rubricado por representantes de 
los dos Estados, en 1988, 


EL JEMG USAF FUE HUESPED DE LA FAA 


Por el término de cuatro días (15-18 Mar '90), la FAA tuvo 
la satisfacción de recibir la visita del Jefe del Estado Mayor 
General USAF, general Larry D. Welch. A pesar de sus múlti- 
ples ocupaciones y responsabilidades, el Grl. Welch cum- 
plió una promesa que se venía postergando por motivos 
ajenos a sus propios deseos y la ocasión fue propicia para 
que se entrevistara con los más altos mandos aeronáuticos, 
especialmente con el Brig. My. José A. Juliá, con quien tuvo 
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CHINESE MINISTER 


During a brief stay aimed to getting a deeper knowledge 
and strengthening the relationships with our country, the Mi- 
nister of Aeronautical and Space Industry from the Popular 
Republic of China, Mr Lin Zongtang contacted FAA's authori- 
ties to discuss various possibilities of mutual cooperation. 
On March 6th, he had a meeting with the JEMGFA Brig. My. 
José A. Juliá and later on, he went to the Dirección General 
de Sistemas in order to exchange experiences on different 
common interest projects. His institutional activity ended 
with a quick trip to FMas facilities in Córdoba where the dele- 
gation from the Asian Country was widely informed about the 
industrial activities carried out there. The group of Chinese 
experts came to our country on account of the aerospace 
sciences research and development agreements signed by 
representatives of both countries in 1988. 


USAF'S CHIEF OF STAFF WAS FAA'S GUEST 


The FAA had the pleasure to act as a host during the four 
day visit (From March 15th thru 18th, 1 990) payed by the 
USAF's Chief of Staff, general Larry D. Welch. In spite of his 
many duties and responsibilities, Grl. Welch did keep a pro- 
mise that had been postponed several times, due to reasons 
that had nothing to do with his own wishes. This was an ap- 
propriate occasion for him to meet the highest aeronautical 
heads, specially the Brig. My. José A. Juliá with whom he 
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la oportunidad de dialogar en privado varias veces. 

Además de la natural promoción de los vínculos profe- 
sionales y humanos que es favorecida por esta clase de en- 
cuentros, los altos jefes aeronáuticos de la Argentina y USA 
repasaron una considerable diversidad de temas de mutuo 
interés, que seguramente constituirán un nuevo punto de 
partida para las relaciones institucionales. Las áreas de 
mantenimiento e instrucción serán las más beneficiadas ini- 
cialmente, y el material de origen norteamericano contará 
con una mayor disponibilidad de repuestos. El perfecciona- 
miento del personal militar superior y subalterno es otra de 
las actividades donde se notará una importante reanima- 
ción, posibilitando que oficiales y suboficiales argentinos 
tengan acceso a tecnologías más modernas, anticipando de 
algún modo la que podrá operar en un futuro aún no deter- 
minado en la FAA. 

Este renovado espíritu de cooperación argentino-nortea- 
mericano es una de las consecuencias visibles que derivan 
de la normalización de las relaciones con el Reino Unido, la 
vigencia y estabilidad de un gobierno civil en nuestro país, 
la reorientación de las FF.AA. nacionales hacia sus activida- 
des exclusivamente profesionales y la necesidad de USA de 
fortalecer sus relaciones políticas con los países estratégica- 
mente excéntricos dentro del reacomodamiento que está ex- 
perimentando el mundo. 

Evidentemente, la presencia del Grl. Welch en nuestro 
país fue automáticamente asociada con la participación del 
avión argentino lA-63 Pampa en el futuro programa PATS 
(Primary Aircraft Training System). El JEMG USAF ya cono- 
ce a nuestro entrenador básico-avanzado por haberlo vola- 
do personalmente durante la gira que hicieron los prototipos 
Gato y Mancha (AEROESPACIO N* 465) a USA. También es 
públicamente conocida la elevada calificación técnica que 
nuestro diseño mereció entre los pilotos estadounidenses 
que lo volaron en Córdoba y en las bases americanas que 
visitó. Son puntos positivos que pesarán sin duda en el mo- 
mento de la verdad, pero es preciso.ser prudentes por 
cuanto aún faltan esclarecer muchos aspectos de las carac- 
terísticas y performances que deberá satisfacer el modelo 
que triunfe en el PATS. 

Todavía no se han publicado los ítems que formarán par- 
te del RFP (Request for Proposal), lo cual se haría hacia fi- 
nes del '92. Aunque cabe pensar que el sistema de propul- 
sión a elegir será el de un turborreactor, no hay que descar- 
tar una áspera polémica para que prevalezca un turboprop. 
Concurrentemente, el precio unitario de cada ejemplar, el 
COD (Costo Operativo Directo) y la economía de manteni- 
miento serán otros tres factores de vital influencia sobre las 
decisiones. Existe un preconsenso en los ámbitos políticos y 
militares de USA; otorgar prioridad a la opinión técnica de la 
USAF y adecuarla a las capacidades presupuestarias de los 
próximos años fiscales, como consecuencia de la necesidad 
de achicar el déficit nacional norteamericano. 

Seguramente el Grl. Welch se llevó de regreso a su país 
la expresión de una fuerte esperanza de que nuestro entre- 
nador resulte vencedor en la compulsa PATS, pero habrá 
que esperar pacientemente que se vayan produciendo los 
acontecimientos diagramados para cada momento. Cuando 
en USA se tome la decisión sobre el ganador del programa, 
el Grl. Welch seguramente estará gozando de un merecido 
descanso porque habrá pasado a retiro, pero el sistema de 
trabajo adoptado en el país del norte asegura la estabilidad 
de los pasos aprobados, más allá de quienes hayan sido 
sus protagonistas. 

En suma, la presencia del JEMG USAF general Larry D. 
Welch ha sido bienvenida en nuestro país y más allá de los 
contactos formales determinados por el protocolo, en los 
días que lo contamos como huésped hubo claras manifesta- 
ciones de sincera fraternidad interamericana. 


had the opportunity to talk in private, several times. 

Besides the natural promotion of the professional and hu- 
man ties that are fostered through this kind of meetings, the 
top aeronautical chiefs from Argentina and USA reviewed a 
lot of different subjects of mutual interest that surely will be- 
come a new start for the institutional relations. Maintenance 
and training fields will be the ones to benefit more at the be- 
ginning, and the material of North American origin will enjoy 
greater availability of spares. The training of high and low 


rank military personnel is another activity in which important 
reanimation will become evident, giving Argentina officers 
and NCOs the chance to become acquainted with more mo- 
dern technologies, anticipating in a way the one the FAA will 
be able to operate in a still undetermined future. 

This renewed Argentine-North American spirit of coopera- 
tion is merely one of the visible consequences derived from 
the normalization of relations with the United Kingdom and 
from the existence and stability of a civil government in our 
country; from the re-orientation of national armed forces' ac- 
tivities towards exclusively professional ones, and from 
USA's need to strengthen its political relations with strategi- 
cally eccentric countries within the reaccommodation the 
world ¡s experiencing. 

Evidently, the presence of Grl. Welch in our country was 
automatically associated with the participation of the Argenti- 
ne aircraft lA-63 Pampa in the future PATS program (Primary 
Aircraft Training System). USAF's Chief of Staff already 
knows our basic-advanced trainer because he personally 
flew it during the tour made by the prototypes Gato and Man- 
cha (AEROESPACIO N* 465) through USA. Also, the high te- 
chnical qualification our aircraft was said to deserve among 
the US pilots who flew it in Córdoba and in the American ba- . 
ses it visited, are publicly known. These are all positive point 
that will undoubtedly be weighted in favor when decision ti- 
me comes. Ín the mean time ¡it is necessary to be prudent 
because many aspects regarding the' characteristics and 
performances the model to succeed in the PATS should 
meet, still remain to be elucidated. 

The ¡items to form part of the RFP (Request for Proposal) 
have not been published yet. This would be done towards 
the end of 1992. Even though there are reasons to expect 
that the propulsion system to be selected may be that of a. 
turbojet, a fierce polemic in favor of the turboprop should not 
be discarded. On the other hand, the price of each unit, the 
DOC (Direct Operative Cost) and the economy in the mainte- 
mance will be another three vital factors influencing deci- 
sions. There ¡is a consensus in USA's political and military 
spheres which is: to give priority to USAF's technical opinion 
and to adapt it to budget capacities of coming fiscal years, 
as a consequence of the need to reduce American national 
deficit. 

Surely, Grl., Welch took back to his country the expres- 
sion of a strong hope for our training turning to be the winner 
ín the PATS contest, but it will be necessary to patiently wait 
for the scheduled events to occur. When the decision about 
the winner of this program will be taken in the USA, Grl. 
Welch will probably be enjoying himself taking a deserved 
rest because by that time he will be retired. However, the 
work system adopted in the US assures the stability of the 
steps taken regardless of who might have been their prota- 
gonists. 

As a summary, the presence of the USAF's Chief of Staff, 
general Larry D. Welch was welcome in our country and, be- 
yond the formal contacts determined by the protocol, there 
were clear expressions of sincere interamerican brotherhood 
during the time he was our guest, 


AEROESPACIO 


EL SOCIO NORTEAMERICANO ES LTV 


El 30 de abril, la FAA (FMA) y LTV de USA firmaron un 
convenio por el que la firma norteamericana se hizo cargo 
de la presentación del lA-853 Pampa, en calidad de contratis- 
ta principal, en el futuro programa JPATS (Joint Primary Air- 
craft Training System). Este programa será uno de los más 
grandes a llevar a cabo en aquel país para proveer en los 
próximos años a la USAF y el arma aérea de la US Navy 
(500 + 300 aparatos aproximadamente para las dos institu- 
ciones) un nuevo avión de entrenamiento. 

Por este entendimiento, LTV recibirá la licencia de pro- 
ducción del Pampa en USA en el supuesto que este modelo 
gane la selección del JPATS, y por lo tanto se negociará una 
división del trabajo a realizar por ambas partes. La compen- 
sación se hará mediante el pago de un "royalty" por la cor- 
poración norteamericana, tomando como base el porcentaje 
de trabajo que efectuaría la FMA. A mayor tarea fabril reali- 
zada en la Argentina, menor sería el monto monetario a abo- 
nar por LTV, o viceversa, La curva que corre entre un trabajo 
cero en nuestro país y cero en USA, está por encima de la 
normalmente empleada para dirimir estas transacciones y 
resulta favorable a nuestros intereses, 

En virtud de lo acordado, LTV y la FMA trabajarán con- 
juntamente en la preparación del avión para adaptarlo a los 
requerimientos norteamericanos. Eso demandará un impor- 
tante aporte de ingeniería e industria durante un cierto tiem- 
po, y cabe destacar que la compañía asociada a la FMA to- 
mará a su cargo todos los gastos derivados, incluyendo la 
labor del personal argentino que cooperará en la planta nor- 
teamericana. Por su parte, la FMA cubrirá su participación 
en el país poniendo a disposición de este objetivo sus capa- 
cidades comprometidas en el Pampa. 

A partir de la firma del convenio, LTV ha comenzado a 
desembolsar fondos para dar comienzo a la tarea de adap- 
tación del Pampa, aunque ese cometido se cumplirá propor- 
cionalmente en la Argentina y en USA. Un factor de impor- 
tancia vital será el mantenimiento del costo de producción 
del avión dentro de los términos establecidos por el requeri- 
miento preliminar estadounidense, por cuanto seguramente 
tendrá un gran peso en la decisión final. 

Este paso dado por la FAA (FMA) hace que el objetivo 
de presentar el Pampa en el JPATS comience a ser viable, 
porque ahora el indispensable socio norteamericano con 
aptitud para fabricar más del 51% del aparato en USA ya es 
una realidad. Como las chances de nuestro entrenador real- 
mente son alentadoras, LTV se prepara con ahínco para 
ofrecerlo a la USAF en un tiempo mínimo. En esa inteligen- 
cia se enviará en agosto un avión a USA donde será someti- 
do a las modificaciones y luego volará como demostrador 
en los siguientes tres años. Esta prolongada tarea exigirá 
muchos esfuerzos conjuntos antes de ingresar en la fase de 
las decisiones y los gastos necesarios serán solventados 
por LTV. 

La FMA se reserva un porcentaje de la fabricación y 
podrá ser negociado como mejor convenga a sus intereses, 
como por ejemplo, compartirlo con otras empresas para lo- 
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grar una mayor racionalización en el trabajo. El límite a no 
variar es el precio final del avión de serie. 

Hasta hace poco se conversaba con Dornier para buscar 
al futuro socio norteamericano. Este asunto ha quedado 
concluído con el acuerdo rubricado por LTV. El deseo de la 
firma alemana era integrar una sociedad formal con un socio 
norteamericano y la FMA, pero no ha sido posible. La au- 
sencia temporal de Dornier es lamentada en la FMA porque 
esa compañía conoce a fondo al Pampa y dispone de un 
banco de datos técnicos muy completos. No obstante, su 
contribución no está totalmente descartada ya que podría 
intervenir en calidad de subcontratista en el segmento fabril 
correspondiente a la FMA, a partir del alistamiento del de- 
mostrador hasta la producción en serie. 

Si Dornier renovara su interés en el futuro del Pampa, 
también podría negociar una participación en la comerciali- 
zación en países de Europa, Africa y Asia, donde tiene una 
considerable penetración. En lo que hace a la posible venta 
del avión en el mercado latinoamericano, todo hace suponer 
que la FMA se hará cargo de ese segmento por cuanto tiene 
mejores posibilidades de vinculación en esta parte del conti- 
nente que LTV. 

A partir de la firma del convenio con su asociado nortea- 
mericano, la actividad industrial de la FMA comenzará a 
acelerarse porque, además, LTV ha colocado pedidos de fa- 
bricación de partes que realiza por contrato para algunos 
programas de Boeing y que ahora compartirá con la FMA. 
Eso le reportará a la planta cordobesa una facturación men- 
sual estimada en un millón de dólares. 

El vicepresidente senior de LTV, Dr, Drew Casani, ex- 
presó su satisfacción y orgullo por el convenio que le permi- 
te a esa empresa asumir un papel protagónico en la presen- 
tación del mejor avión en el concurso J-PATS, y además 
asociarse con una planta de alto nivel tecnológico como la 
FMA. Asimismo destacó que entre ambas fábricas suman 
más de 100 años de experiencia en la industria aeronáutica, 


THE AMERICAN PARTNER IS LTV 


On April 30, the FAA (FMA) and LTV from USA signed an 
agreement whereby the American company is in charge of 
the presentation of the lA-63 Pampa, as main confractor in 
the future J-PATS (Joint Primary Aircraft TrainingSystem) pro- 
gram. This will be one of the largest programs to be carried 
out in the US and its objective ¡s to provide a new training 
aircraft to the USAF and the US Navy's air arm (500 + 300 
units approximately for both institutions) in the coming years. 

Through this agreement, LTV will jointly produce the Pam- 
pa in the USA if this model wins the selection to be made for 
the J-PATS. Therefore, a division of labor to be carried out by 
each party will be negotiated. The American corporation will 
pay through a royalty whose estimation will be based on the 
percentage of work the FMA would do. 

According to what it has been agreed on, LTV and FMA 
will jointly work in the preparation of the aircraft to adapt it to 
American requirements. This job will demand a considerable 
engineering and industrial contribution during some time 
and it should be pointed out that the Company associated to 
FMA will pay all the expenses derived from it, including the 
work of Argentine personnel who will cooperate in the Ameri- 
can plant. On the other hana, the FMA will participate contri- 
buting to this objective with all ¡its capabilities engaged in the 
Pampa. 

As from the signing of the agreement, LTV has began to 
disburse funds to begin with the adaptation task to be ca- 
rried out on the Pampa, even though this work will be ac- 
complished proportionally in Argentina and the USA. 
Keeping the aircraft's production cost within the terms set by 
the American preliminar requirement will be a vital factor be- 
cause it will surely play a very important rol in the final deci- 
sion. 

This step taken by the FAA (FMA) makes the objective to 
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present the Pampa in the J-PATS to start being viable becau- 
se now, the indispensable American partner capable of ma- 
nufacturing the aircraft in the USA ¡s already a reality. As the 
chances our trainer has are quite encouraging, LTV is wor- 
king hard to be ready to offer ¡t to the USAF in a minimun ti- 
me. For this purpose, and aircraft will be sent in due time to 
the USA where ¡t will undergo all the modifications. After- 
wards, ¡t will fly as demonstrator. This long task will demand 
a lot of joint effort before reaching decision stage. All requi- 
red expenses will be paid by LTV. 

The FMA keeps to itself a percentage of the manufacrure 
and it could be negotiated as ¡t may best suit its interest, as 
for example, to share it with other companies to attain grea- 
ter work rationalization. The limit which should not be chan- 
ged ¡is the final price of series aircraft. 

Until not long ago, talks were held with Dornier to seek 
the future American partner. This matter concluded with the 
signing of the agreement with LTV. The wish of the German 
firm was to integrate a formal partnership with an American 
partner and the FMA, but it has not been possible to do so. 
The temporal absence of Dornier ¡s regretted in the FMA be- 
cause that Company knows the Pampa very deeply and has 
available a very comprehensive technical data bank. Nevert- 
heless, ¡ts contribution still might be possible since it could 


participate as subcontractor in the manufacture segment co- 
rresponding to the FMA, as from the getting ready of the de- 
monstrator until series production. 

Should Dornier renew ¡ts interest in the future of the Pam- 
pa, it could also negotiate a participation in the commerciali- 
zation in European, African and Asian countries, where ¡it has 
considerable penetration. Regarding the possible sale of the 
aircraft in the Latin American market, the FMA will be in char- 
ge of that segment since it has better possibilities than LTV 
to have good connections in this part of the Continent. 

FMA's industrial activity will begin to accelerate after sig- 
ning this agreement with ¡ts American partner, becasuse LTV 
has also placed orders for the manufacture of parts it has to 
provide by contract to some American programs that now 
will share with the FMA. This will mean to the plant located in 
Córdoba a monthly invoicing estimated in a millon dollars. 

The Senior Vice-President of LTV, Dr. Drew Casani, ex- 
pressed his satisfaction about the agreement allowing his 
company to fulfil a title role in the presentation of the best air- 
craft in the J-PATS contest in addition to the association 
with a high technological level plant as the FMA. He also 
pointed out that the two factories together add up to over a 
hundred years of experience in aeronaulical industry. 


DIA MUNDIAL DE LA METEORO- 
LOGIA 


Fue instituido el 23 de marzo de ca- 
da año, en recordación de la integra- 
ción definitiva de la Organización Me- 
teorológica Mundial (OMM) hace cuatro 
décadas. Con ese motivo, nuestro Servi- 
cio Meteorológico Nacional (SMN) invitó 
a un acto conmemorativo en su sede de 
25 de Mayo 658, Capital Federal, y 
aprovechando la circunstancia como ya 
es tradicional, se distinguió a empresas 
navieras, buques y oficialidad tripulante 
que durante el pasado año contribuye- 
ron a aportar información MET para la 
elaboración de los pronósticos maríti- 
mos y generales. 

Esa labor, poco difundida pero de 
extraordinario valor técnico, consiste en 
la radiación de mensajes conteniendo 
datos básicos sobre el estado del tiem- 
po en ruta (SHIPS). En la categoría Ul- 
tramar resultaron ganadores de plaque- 
tas el buque "Isla Gran Malvina", de EL- 
MA; el “Aconcagua”, de Canisa S.A.; y 
el "Karinas” con el pendón de Del Bene 
S,A. En la categoría Cabotaje fueron 
premiados los buques "Estrella Aus- 
tral”, de Shell CAPSA; el “ESSO San 
Sebastián", de ESSO SAPA; y el “Lavoi- 
sier”, de Navigas S.A. 

El actual año MET se desarrollará al 
amparo del lema “función de los servi- 
cios MET e hidrológicos en la reducción 
de los desastres naturales”. Con ello se 
pretende destacar la tarea de estas or- 
ganizaciones de alto riesgo para la vida 
y bienes. A lo largo de cada año se re- 
gistran alrededor de ochenta tifones y 
huracanes en el planeta que producen 
un promedio de 20.000 personas muer- 
tas y grandes calamidades materiales. 


AEROESPACIO 


En la Argentina, los tornados son más 
frecuentes y dejan consecuencias des- 
vastadoras (Ejp. Bolivar (Bs.As.), '74; 
San Justo (S. Fe), '73). 

Lo usual es que los recursos sean 
obtenidos con posterioridad a los de- 
sastres naturales, como lo atestigua la 
red de radares MET en el subcontinente 
indio (Asia) a posteriori de un ciclón que 
en el '70 produjo la pérdida de 200.000 
vidas y $ 86 M en Bangladesh. Pero no 
es este el espíritu que priva en el SMN 
puesto que, a pesar de la crisis, hay un 
plan de modernización en desarrollo es- 
pecialmente en las áreas de las comuni- 
caciones y el procesamiento de la infor- 
mación. 

En el CRT Buenos Aires se diligen- 
cias alrededor de 2 M de bits diarios en 
forma automática, y casi el 80% de los 
productos elaborados por el CMRE 
Buenos Aires, el Centro MET Mundial 
de Washington DC (USA), y el Centro 
Europeo de Pronóstico a Mediano Plazo 
siguen ¡igual camino. Entre el equipa- 
miento logrado en el último tiempo se 
puede citar la conexión directa entre las 
computadoras del CRT y el CMRE; la 
estación receptora de información sate- 
lital en alta resolución del Observatorio 
MET Central; la preparación del corres- 
pondiente "software" con el concurso 
exclusivo de los técnicos del SMN, y la 
fabricación de “hardware” de intercone- 
xión para facilitar la compatibilidad. 

Todo este esfuerzo de técnicos y sis- 
temas posibilita que nuestro SMN haya 
adquirido un bien ganado prestigio en 
todo el mundo y ello se refleja en la par- 
ticipación de nuestros representantes 
en los más altos foros científicos y 
orgánicos internacionales. 


PREMIO “HEROES DE MALVI- 
NAS” 1989 


En el marco de la ceremonia de re- 
cordación del 8? aniversario del bautis- 
mo de fuego de la FAA, el presidente 
Carlos S. Menem y el Brig. My. José A. 
Juliá entregaron al Sr. Rolf Hosinger el 
premio "Héroes de Malvinas" que se 
concede anualmente. La FAA ha insti- 
tuído esta recompensa para distinguir a 
quienes hayan demostrado acabados 
méritos en la práctica y apoyo de activi- 
dades de interés aeronáutico. El piloto 
Rolf Hosinger, con una vasta trayectoria 
en el campo de la aviación deportiva y 
comercial, tiene sobrados merecimien- 
tos como para haberse hecho acreedor 
a esta distinción. Merece citarse que fue 
Campeón Mundial de Vuelo a Vela en 
1960 y acumuló más de 20 000 h volan- 
do en línea los aviones de Aerolíneas 
Argentinas. 
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AVIACION MILITAR 


EXOCET 


Con fines de prueba Aérospatiale 
disparó un misil AM39 Exocet desde un 
Atlantique 2 de la Armada Francesa que 
volaba a 10 000 m de altitud. El proyec- 
til descendió hasta el ras de las olas, 
que es el nivel normal de ataque, y re- 
corrió una distancia superior a 70 km. 
Nunca se había lanzado un Exocet des- 
de esa altura, lo que demostró su adap- 
tación a todo tipo de tareas antibuque. 


M50 PARA LA FAV 


La Fuerza Aérea Venezolana adqui- 
rió siete ejemplares del Mirage 50, uno 
de los cuales es biplaza de adiestra- 
miento. Las aeronaves estarán equipa- 
das con el turborreactor Atar 9K50, y se 
sumarán a los M3 y 5 que ese país po- 
see desde 1973. No se confirmó aún la 


12 


EMBRAER PROVEE A LA FAB 


La FAB ha colocado una orden com- 
plementaria por 10 Tucano adicionales 
en Embraer, y también por otros seis 
EMB-110P1K Bandeirante, versión de 
transporte de ese modelo. Los Tucano 
remplazarán a las pérdidas registradas 
y serán usados además por la Esqua- 
drilha da Fumaga, formación acrobática 
estable de conocida trayectoria. Los 
-110P1K (C-95C en la FAB) fueron en- 
tregados en los primeros meses del '90. 


POR FIN EL FS-X 


Finalmente se aprobó el convenio 
básico entre General Dynamics y Mitsu- 
bishi Heavy Industries Ltd. para iniciar 
el desarrollo del proyecto japonés FS-X 


cantidad, pero la FAV modernizará algu- 
nos de estos M3 y 5 con un paquete de 
modificaciones propuesto por Dassault, 
que incluye planos canard, punto único 
de llenado de combustible a presión, re- 
abastecimiento en vuelo, radar Thom- 
son-CSF Cyrano IV, HUD y navegador 
inercial. Los M50 comenzarán a entre- 
garse a fines del corriente año. 


como futuro avión de combate de ese 
país. Además participarán Kawasaki y 
Fuji, empresas que trabajarán conjunta- 
mente en el Nagoya Aerospace Systems 
Works. 


COOPERACION EN EL 
PROGRAMA RAFALE 


El veloz cambio de la situación mun- 
dial está llevando a varios Estados a re- 
visar sus proyectos nacionales por dos 
razones básicas interconectadas: costos 
y distensión. No sería descartable ima- 
ginar una negociación entre Francia 
(AMD-BA), India (HAL) y Yugoslavia pa- 


e 
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B-2: “VUELA COMO UN 
CAZA” 


Luego de completar una primera 
etapa de ensayos que demandaron 20 
h de vuelo, el piloto Bruce Hinds (ver 
AEROESPACIO 471) aseguró que el 
bombardero B-2 “vuela como un ca- 
za", y que sus cualidades de pilotaje 
resultaron muy similares a las que pre- 


ra desarrollar un avión de combate lige- 
ro en torno del diseño básico del Rafale. 
AMD-BA está asociada mediante un 
contrato de $ 100 M a la India (proyecto 
Light Combat Airoraft) para proporcio- 
nar ayuda técnica; este Estado aspira a 
encontrar algún “partenaire” para redu- 
cir costos cada vez más elevados, y Yu- 
goslavia también está embarcada en 
una idea que en su momento fue bauti- 


AEROESPACIO 


dijo el simulador. Hinds se mostró 
asombrado por la solidez estructural 
de la aeronave, y en su opinión se di- 
ferencia apreciablemente de otros 
bombarderos que voló. “Sus alas no 
flamean' en las maniobras, puede 
mantener un ángulo de ataque cons- 


zada como el “Rafale del pobre". Todas 
estas inquietudes pueden reunirse en 
un proyecto común, menos sofisticado 
que el Rafale D que equipará al Ejército 
del Aire francés, y que aprovecharía am- 
pliamente la tecnología que empleará 
este diseño. De concretarse en un pro- 
grama común, se daría un fuerte espal- 
darazo a la continuación del proyecto 
francés. 


tante durante los virajes, y en los giros 
con una inclinación de 60? el esfuerzo 
es de 2G e imperceptible". Pudo co- 
nocerse que la “cola de castor” que 
posee el B-2 en la sección posterior 
del fuselaje es un elevador, que se 
emplea también para balancear la ae- 
ronave en vuelo, y para aminorar los 
efectos de las ráfagas durante el des- 
plazamiento a muy baja altura y gran 
velocidad. 


AVIACION CIVIL 


EL CHALLENGER ER EN 
SERVICIO 


Bombardier/Canadair entregó el pri- 
mer ejemplar del Challenger 601-3A ER 
(Extended Range), versión de largo al- 


El avión de combate experimental X-31A 
abandonó la cadena de montaje para 
iniciar sus ensayos. Fue desarrollado por 
la agencia estadounidense DARPA, 
Rockwell Intl. y la sociedad alemana MBB 
para evaluar controles de vuelo avanzados. 


! 


cance del lujoso birreactor ejecutivo. 
Las modificaciones fundamentales de 
este modelo consisten en el agregado 
de un depósito de combustible y en el 
refuerzo del tren de aterrizaje principal 
para permitir la operación de la aerona- 
ve con un mayor peso. La distancia 
franqueable se incrementó a 6 670 km 
bajo normas NBAA IFR, lo cual permitirá 
volar desde Londres a Nueva York sin 
escalas con vientos de frente de hasta 
100 km/h. La instalación del tanque ex- 
tra de carburante elevó el peso máximo 
de despegue a 20 230 kilogramos. 


VUELA EL TERCER TBM 700 


. Continúa activamente sus vuelos de 
ensayo el prototipo 03 del monotur- 
bohélice TBM 700, desarrollado entre 
SOCATA de Francia (70%) y Mooney de 
los EE.UU. (30%). Los tres ejemplares 
están demostrando las previsiones de 
diseño, tanto en maniobrabilidad como 
en performances. Hasta ahora se pidie- 
ron 50 aparatos (30 en USA y 20 en el 
resto del mundo), estimándose que se 
obtendrá la homologación en ambos 
países cuando aparezcan estas líneas. 
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El Sr. Claudio Vicuña Bertens asu- 
mió como nuevo gerente general 
de LAN-Chile en Argentina. Tiene 

39 años y hace 20 que inició sus 
actividades en el trasporte aeroco- 
mercial. Dijo que la emrpesa chile- 
na adquirió 5 nuevos B767-200 ER 

y que próximamente operará en la 

Antártida con los BAe 146-200. 


El TBM 700 es propulsado por un motor 
Pratt and Whitney PT6A-64, puede tras- 
portar a 6/7 personas en cabina presuri- 
zada, desarrolla una velocidad de cru- 
cero de 610 km/h, asciende a razón de 
690 m/min y tiene un alcance de 2 950 
kilómetros. 


JET SERVICENTER DE 
CESSNA 


Cessna construirá en Wichita el cen- 
tro de mantenimiento de aviones jet de 
negocios más grande del mundo. 
Tendrá un costo de $ 10 M, ocupará 
una superficie total de 176 000 m? y su- 
perará en un 30% a las actuales facilida- 
des que el constructor posee también 
en Wichita. Las nuevas instalaciones 
tendrán capacidad para recibir a 27 ae- 
ronaves en mantenimiento mayor y a 6 
en inspecciones menores programadas, 
que dispondrán de todo tipo de servi- 
cios, como reparaciones con materiales 
compuestos, aviónica, electricidad, 
mecánica y neumática, entre otros. La 
flota mundial de Cessna Citation es de 
1 600 ejemplares, previéndose que se 
incrementará a 2 000 en dos años más y 
a 3 000 hacia fines de siglo. 


UN NUEVO HELICOPTERO 
INTERNACIONAL 


Aérospatiale, CATIC (República Po- 
pular China) y Singapore Aerospace fir- 
maron un acuerdo relativo al desarrollo 
de un helicóptero monomotor de dos to- 
neladas. Tendrá una capacidad de 4/5 
plazas, fue bautizado provisoriamente P 
120 L, y estará destinado a reemplazar a 
los Gazelle y Lama, y a completar la fa- 
milia Ecureuil. El vuelo inaugural debe 
tener lugar en 1993, la comercialización 
comenzará tres años más tarde y se es- 
tima un mercado potencial de 1 500 a 
2 000 ejemplares para los primeros 10 
años. Se ofrecerá en dos versiones: una 
económica y otra de altas performances 
para operaciones a gran altitud y clima 
cálido. 


¡AOPA AYUDA A VOLAR 


Los asociados europeos del Consejo 
Internacional de Asociaciones de Pro- 
pietarios de Aeronaves y Pilotos han ex- 


Aeritalia entregó a la Fuerza Aérea Italiana el ejemplar N? 100 del F-104 ASA (Aggiomna- 
mento Sistema d'Arma), programa de modernización de esos aviones que comprende 
la incorporación de nuevo radar, equipos IFF y ECM, y misiles Aspide y AIM-9L 


MAY - JUN 1990 


ADOPTA SU NOMBRE 
INTERNACIONAL. 


Hoy, Ducilo S.A. cambia su nombre por Du Pont 
Argentina S.A., adoptando así su identidad interna- 
cional. 

La captación de los mercados externos y el crecimien- 
to de los internos, constituyen el desafío del momento. 
Aese desafío respondemos con los modernos con- 
ceptos de globalización y regionalización, implícitos 
en el nombre Du Pont. 

Presentes en la vida del país desde hace más de 
50 años, ahora como Du Pont Argentína, contínuare- 
mos brindando más y mejores productos para una 


vida mejor. 


Mejores productos para una vida mejor. 


presado su cálido apoyo a la directiva 
emitida por el European Community 
Council sobre Aceptación Mutua de Li- 
cencias Personales de la Aviación Civil. 
Dieciséis entidades que representan a 
la enorme mayoría de los pilotos de la 
aviación general europea declararon 
públicamente la intención de apoyar 
ese documento que facilitará la interco- 
municación aérea general en el viejo 
continente. 


SATISFACCION DE LA NBAA 


Esta organización de usuarios de la 
aviación general que reúne a más de 
6 000 corporaciones y firmas comerciales 
ha hecho expresa manifestación de su 
satisfacción en virtud de las declaracio- 
nes presidenciales. Un documento so- 
bre Política Nacional de Trasporte que 
tiene el aval del presidente George 
Bush y del Secretario de Trasportes 
Skinner reconoce formalmente el impor- 
tante rol que desempeña la aviación ge- 
neral en el sistema nacional de traspor- 
te, 


DUNLOP HARA PARTE DEL 
DO 328 


Esta compañía británica será la en- 
cargada exclusiva de fabricar el sistema 
de frenos para el nuevo commuter Do 
328, que incluirá una caja de control di- 
gital antideslizamiento, el diseño de un 
nuevo sistema de control antiderrape, la 
válvula de control del freno, los cilindros 
maestros y los reductores de velocidad 
de las ruedas, 


HOMENAJE DEL AERO CLUB 
SAN NICOLAS 


Con motivo de la recordación de 
los hechos producidos en la guerra de 
las Malvinas, el Aero Club San Nicolás 
(Bs. As.) organizó un homenaje a 
quienes perdieron la vida y a todos los 
que participaron en aquellos episo- 
dios bélicos. Con ese fin organizó el 
Festival Aerodeportivo “Malvinas Ar- 
gentinas” entre los días 20 y 22 de 
abril, que recibió el apoyo de las 
FF.AA. nacionales y fuerzas vivas loca- 
les. Esta expresión del sentimiento po- 
pular hacia la gesta de 1982 para re- 
cuperar a nuestras islas, contó con la 
entusiasta concurrencia de la pobla- 
ción local. 


AVIACION COMERCIAL 


LA FAMILIA MD-80 


Desde que comenzó a volar en Oct 
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-400 


HOMOLOGACION DEL 
737-500 


El miembro más reciente de la fa- 
milia 737 de Boeing fue certificado por 
la FAA estadounidense. El 737-500 tie- 
ne un tamaño similar al -200 pero in- 
corpora todas las innovaciones tec- 
nológicas del -300 y -400. Para lograr 
aún mayor comunidad entre ellos, 
Boeing instaló en el nuevo modelo los 
mismos motores, los CFM56-3, que 
bajo condiciones similares de explota- 
ción consumen por asiento 20% me- 


'80, la flota mundial de aeronaves 
McDonnell Douglas MD-80 trasportó 
más de 420 M de pasajeros, voló una 
cantidad de km superior a 4 000 M y 
acumuló 6 300 M de horas de operacio- 
nes comerciales. Hasta el momento de 
escribir estas líneas, la cantidad de pe- 
didos del MD-80 se elevaba a casi 1 600 
ejemplares (en firme + opciones), de 
los cuales 650 va se habían entregado. 
JAS (Japan Air System), que hasta el 1 
Abr '88 se llamaba Toa Domestic Airli- 
nes, recientemente ordenó ocho apara- 
tos MD-81, los que incrementarán a 60 
la cantidad de aviones que esa empresa 
tiene en servicio producidos por Dou- 
glas (DC-9 + familia MD-80). 


AEROFLOT ENCARGA 
A310-300 


Por primera vez en su historia, la ae- 
rolínea oficial soviética Aeroflot adquirió 


nos combustible que los del -200. El 
-500 puede trasportar a 108 pasajeros 
en dos clases y de todos los 737 es el 
que tiene el fuselaje más corto. Lo 
complementan el -300 para 128 pax y 
el -400 con 146 asientos. 

Boeing anunció también que la 
brasileña Varig ordenó quince ejem- 
plares del 737-300, por un monto cer- 
cano a los $ 450 M. Esta compra hará 
que la flota total de aviones 737-300 
de la compañía brasileña se eleve a 
25, entre los arrendados y los de su 
propiedad. Los nuevos -300 de Varig 
trasportarán a 132 pax en clase única. 


aviones de fabricación occidental. Con 
ese motivo el viceministro de la aviación 
civil soviética, Alexandre Aksenov, y el 
administrador general de Airbus Indus- 
trie, Jean Pierson, firmaron un convenio 
mediante el cual Aeroflot comprará cin- 
co ejemplares del A310-300, con capa- 
cidad para trasportar a 193 pax (12 + 
35 + 146). Las aeronaves serán entre- 
gadas entre Nov '91 y Jun '92, y podrían 
constituir el anticipo de un pedido ma- 
yor. Aeroflot es la empresa aérea más 
grande del mundo, su flota está com- 
puesta por 1 300 aviones y el año pasa- 
do trasportó a más de 130 M de pasaje- 
ros. 

Por su parte, los A310-300 de la ae- 
rolínea alemana Interflug comenzaron a 
volar sobre la ruta Berlín-La Habana, de 
8 370 km de longitud, sin escalas. El tra- 
yecto se realiza en casi 11 h, pero la au- 
tonomía máxima de ese modelo es de 
unas 13 h, gracias a dos depósitos extra 
de combustible instalados en la unión 
ala-fuselaje. 
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EVERGREEN TAMBIEN 
VUELA 


Evergreen Airways, la línea aérea in- 
ternacional de más reciente creación en 
la República de China (Taiwan) anunció 
su decisión de adquirir 14 trirreactores 
MD-11, Los pedidos en firme son por 
seis ejemplares, en tanto que las opcio- 
nes por ocho. Esta nueva aerolínea per- 
tenece al grupo Evergreen, dentro del 
cual también se encuentra Evergreen 
Marine Co., la mayor trasportadora de 
contenedores del mundo. Para 1992, 
cuando reciba las aeronaves, la com- 
pañía iniciará sus servicios a los 
EE.UU., Europa y países de la región 
Asia-Pacífico. Sus MD-11 tendrán 242 
asientos y un alcance máximo de 
13 000 kilómetros, 


CONTINENTAL COMPRA 
AIRBUS 


Continental Airlines, filial de Texas 
Air Co., encargó diez ejemplares del Air- 
bus A330 y diez del A340, acompañan- 
do opciones por igual cantidad de apa- 
ratos de ambos modelos. La transac- 
ción se eleva a más de $ 4 500 M si se 
incluyen los aviones condicionales, lo 
que convierte a Continental en uno de 
los principales clientes del fabricante 
europeo. La aerolínea estadounidense 
utilizará los A340 en su red del Pacífico, 
y los A330 en viajes trasatlánticos e inte- 
riores; los primeros estarán equipados 
con turborreactores CFM56-5C2 y tras- 
portarán 286 pax, en tanto que en el ca- 
so de los A330 aún no se tomó decisión 
respecto al propulsor, pero en su inte- 
rior se instalarán 300 asientos. 


EXITOS DE SAAB 


Entre todas las versiones del exito- 
so 340 y el futuro 2000, Saab llegó a 
sumar 165 órdenes firmes durante el 
año pasado. En total, los pedidos del 


DOWTY 


Saab de Suecia otorgó un contrato a 
la empresa Dowty de origen británico 
para que le provea el sistema FBW (Fly- 
by-Wire) del timón de dirección del nue- 
vo 2000, actualmente en proceso de de- 
sarrollo. La unidad fabril a cargo de esa 
entrega será la Hydraulic Units Inc. (Ca- 
lifornia), una subsidiaria de Dowty Ae- 


Avanza la fabricación del primer CBA-123, luego del arribo desde Argentina del cono 
trasero del fuselaje y del plano vertical de cola. El vuelo inaugural está previsto para 
junio próximo. Once países tomaron opciones por 143 ejemplares. 


AEROESPACIO 


340 han sobrepasado las 300 unida- 
des confirmadas y un número pareci- 
do de opciones, en tanto que del nue- 
vo Saab 2000 se lograron 135 requeri- 
mientos entre opciones y compras fir- 
mes. 


rospace Co. (Cheltenham, UK). Este sis- 
tema será el primero de su tipo a incor- 
porar en un aparato commuter. 


LUFTHANSA AMPLIA SUS 
ACTIVIDADES 


Para estos fines, fundará la Lufthan- 
sa Service GmbH que incursionará en el 
planeamiento de aeropuertos y servi- 
cios de despacho. La nueva filial apunta 
al mercado europeo oriental, donde 
habrá una ardua labor a desarrollar pa- 
ra modernizar la infraestructura aeropor- 
tuaria y los servicios concurrentes. La 
misma firma actuará como "holding" 
para reunir a un grupo de compañías 
que se desempeñarán en áreas operati- 
vas y que naturalmente contarán con la 
participación de Lufthansa en Berlín, 
Singapore, Lagos, Cairo, Los Angeles y 
San Francisco. 


SE PRIVATIZA VASP 


La Cámara de Diputados del Estado 
de Sao Paulo (Brasil) aprobó la traste- 
rencia de las acciones de la trasporta- 
dora Viacao Aérea Sao Paulo S.A. 
(VASP) a manos privadas. La Internatio- 
nal Finance Corp. y Coopers Lybrand 
se desempeñarán como auditores ex- 
ternos para realizar la valoración de la 
empresa. 
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AVIACION DEPORTIVA 


EAA: “LA UNION HACE LA 
FUERZA” 


La Experimental Aircraft Association 
patrocinó una serie de encuentros entre 
directivos de la Federal Aviation Admi- 
nistration y su equivalente canadiense 
Transport Canada, con el fin de aunar 
criterios de homologación entre ambos 
organismos. La aviación deportiva está 
muy difundida en.estos países nortea- 
mericanos, y es frecuente que una gran 
cantidad de constructores amateurs 
compren planos homologados por uno 
de ellos, o bien que aeronaves ya cons- 
truidas traspasen la frontera para partici- 
par en festivales y con fines turísticos. 
Estas circunstancias ocasionan inconve- 
nientes de reciprocidad que la dirigen- 
cia de la EAA se preocupa por resolver. 


DENNEY AEROCRAFT 


Esta firma, fundada en el '84, mantie- 
ne un veloz ritmo expansivo en base a 
la producción de su diseño éxito, el Kit- 
fox (AEROESPACIO N* 469). Hace dos 
años, se instaló en el Nampa Municipal 
Airport (Idaho) y desde entonces ha du- 
plicado el espacio cubierto. El Kitfox es 
entregado en conjuntos desarmados y 
también se está produciendo en otros 
tres países. 


Un grupo de socios de la 
EAA Argentina construye 
una réplica del famoso 
Spitfire, en feliz coinci- 
dencia con el 50 aniver- 
sario de la Batalla de In- 
glaterra. Lo hacen por 
encargo de un ciudada- 
no estadounidense y 
será de tamaño real, pe- 
ro estará equipado gor 
un motor Snecma de 
600 hp, que le permitirá 
desarrollar una veloci- 
dad de 400 km/h. La fe- 
cha de terminación pre- 
vista es para fines de es- 
te año, pero se está ha- 
ciendo un gran esfuerzo 
con el objeto de presen- 
tarlo en Oshkosh, que se 
realizará en agosto. 
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MOTORES 


REMOTORIZACION DEL 
L-610 


El proceso de trasformación política 
por el que están pasando los países de 
Europa oriental comienza a tener conse- 
cuencias también en el campo ae- 
ronáutico. Estas naciones —incluso la 
URSS— constituyen un mercado poten- 
cial extraordinario para los constructo- 
res occidentales, y uno de los primeros 
ejemplos es el contrato que acaban de 
firmar General Electric y el fabricante 


checo LET. El acuerdo contempla la re- 
motorización de los biturbohélices L-610 
de 40 plazas con vistas a lograr una ma- 
yor penetración en el mercado interna- 


cional. En lugar de los Motorlet 602, los 
L-610 estarán equipados con los CT7- 
9B, que proporcionarán las siguientes 
ventajas: el peso por motor se reducirá 
de 570 a 360 kg; el diámetro de la nace- 
la disminuirá de 753 a 737 mm y la po- 
tencia en el decolaje será casi la misma 
(1 870 en lugar de 1 850 shp), pero en 
crucero el CT7 suministrará 1 410 shp 
en vez de 950 del M602. El primer ejem- 
plar de serie del L-610 con los turbohéli- 
ces estadounidenses volará en 1991, en 
tanto que la homologación se obtendrá 
al año siguiente. 


MOTORES PARA LA 
AVIACION DEPORTIVA 


La firma británica Hewland pre- 
sentó recientemente dos plantas de 
poder destinadas a aviones deporti- 
vos, que se caracterizan por su senci- 
llez, facilidad de mantenimiento y bajo 
peso. El AE 50 es bicilíndrico, enfriado 
por líquido, tiene ciclo de dos tiempos 
y desarrolla 50 hp a 6 750 rpm (37,25 
kW). La capacidad es de 500 cm?, pe- 
sa 38,50 kg y en régimen de crucero 
económico consume 10,40 l/hora. El 
AE 75 también es enfriado por líquido 
y tiene ciclo de dos tiempos, pero sus 
tres cilindros en línea tienen una capa- 
cidad de 750 cm? y suministran 75 hp 
a 6 750 rpm (55,85 kW). Pesa 50 kg, 
consume +5 l/h y se ofrece con un re- 
ductor 2,68:1 de engranajes helicoida- 
les. 


EL GE F120 LISTO PARA 
VOLAR 


Prototipos del motor General Electric 
F120, candidatos a constituirse en la 
planta de poder de serie del ATF (Ad- 
vanced Tactical Fighter) se encuentran 
listos para su evaluación en vuelo, que 
comenzará este año. Son tres los F120 
que tomarán parte en los ensayos: uno 
lo hará en la planta que GE posee en 
Evendale (Ohio) y los otros dos en Ar- 
nold AFB (Tennessee), sede del Centro 
de Ingeniería de Desarrollos del Coman- 
do de Sistemas de la USAF. Estos dos 
ejemplares serán instalados en los ATF 
que construyeron los equipos formados 
por Northrop/McDonnell Douglas y 
Lockheed/Boeing/General Dynamics. 
En los rodajes que se hicieron en tierra, 
el F120 funcionó satisfactoriamente, de- 
mostrando su tecnología de avanzada, 
como es su ciclo variable y tobera de 
escape bidimensional. Estas carac- 
terísticas permitirán que el turborreactor 
tenga un óptimo rendimiento a velocida- 
des sub y supersónicas. 
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MTR 390 


Comenzó sus ensayos en banco el 
turbomotor MTR 390, desarrollado con- 
juntamente por Francia, Gran Bretaña y 
la RFA para propulsar al helicóptero an- 
tiblindados Tigre. Las empresas que to- 
maron parte en el programa son Turbo- 
meca, Rolls Royce y MTU, quienes esti- 
man que hacia 1993 podrá lograrse la 
homologación de la aeronave. El MTR 
390 es de concepción modular, tiene 
turbina libre, incorpora un FADEC para 
la regulación del combustible, el com- 
presor es centrífugo de dos etapas, la 
cámara de combustión es anular de flu- 
jo invertido, la turbina de alta presión es 
monoetapa y la libre de dos escalones, 
y generará una potencia de 1 300 a 
1 500 shp (950 a 1 100 kW). 


EQUIPOS Y 
TECNOLOGIA 


NOVEDOSO RADAR DE 
THOMSON-CSF 


Romeo es el primer radar de ondas 
milimétricas concebido para evitar 
obstáculos a muy baja altitud y capaz 
de operar en todo tiempo. Fue desarro- 
llado especialmente para helicópteros, 
tanto civiles como militares, y su gran 


precisión permite detectar hasta los ca- 
bles de alta tensión que podrían interfe- 
rir el vuelo. Thomson seleccionó una 
frecuencia de trabajo de 94 GHz, que 
constituye el mejor compromiso para 
satisfacer las necesidades de alta defini- 
ción cuando la aeronave se desplaza 
entre la niebla o polvo denso, El equipo 
se compone de un emisor-receptor, an- 
tena y caja de mando, y su alcance es 
de aproximadamente 1 000 m, lo que 
brinda un tiempo de reacción de unos 
20 s a una velocidad de 200 km/h. La 
sociedad francesa negocia con Texas 
Instruments un acuerdo para fabricar en 
USA el Romeo u otro con tecnología si- 
milar, 


DETECCION DE LA 
CORTANTE DE VIENTO 


El 2 Ene '91 comenzará a regir para 
las aerolíneas de bandera estadouni- 
dense la norma de la FAA que establece 
la obligatoriedad de instalar equipos pa- 
ra la detección de cortantes de viento a 
bordo de las aeronaves. A partir de esa 
fecha, la mitad de la flota de cada em- 
presa deberá contar con esos instru- 
mentos, fijándose un plazo de dos años 
para completarla, Para captar una cuota 
de ese mercado estimado en unos 3 600 
aviones, la sociedad francesa Stena 
ofrece equipos analógicos y digitales, 
ya instalados a bordo de los Airbus 
A300 B2/B4, A300-600 y A310. Estos sis- 
temas ya fueron seleccionados por Pan- 


Am para los A310 de su flota, y se ca- 
racterizan por su gran precisión. 


HONEYWELL 


El Grupo de Sistemas Espaciales de 
esta corporación anunció la rúbrica de 
un contrato por $ 6,7 M con Lockheed 
Missiles £ Space Co. (California). Por 
ese monto, Honeywell diseñará, desa- 
rrollará y fabricará dos tipos de conjun- 
tos mecánicos de trasferencia con desti- 
no al sistema de control térmico activo 
para la futura estación espacial Free- 
dom, cuya fuente energética principal 
será el Sol. 


AMSS EN MOVIMIENTO 


Los servicios de comunicaciones sa- 
telitales móviles (AMSS) se integrarán 
con el apoyo de la Société Intl. de 
Télécommunications Aéronautiques (Sl- 
TA) de Francia, France Telecom, OTC 
Ltd. de Australia, y Teleglobe Canada 
Inc, Las cuatro empresas han formado 
un consorcio en el '89 para proveer un 
servicio mundial de comunicaciones a 
las aerolíneas, que comenzará a entrar 
en operaciones a fines del corriente 
año, Con ese propósito reunieron en un 
importante seminario a más de 350 par- 
ticipantes en París. 


e IRÉ 


Camarada Piloto: 


Administración y Ventas 
San Lorenzo 262/32 B 
(7000)Tandil 
Tel, (0293) 28934/ 25697 


A 


AEROESPACIO 


Parte interior acolchada 

color naranja 

Bolsillos interiores y exteriores 

Colores azul marino y 

verde musgo 

Cuello de mouton al tono 

en el color azul 

Medidas: S(38) M(40) L(42) 
XL(44) XXL(46) 

Algodón resinado 


Solamente 4 400.000.- 


Vuele cómodo con la legítima 
campera de vuelo similar a la » 
de la U.S.A.F. 


"FLIGHT JACKET" 


Ahora fabricada en Argentina 


Calidad Superior 
A prueba de agua 


4 
Muy abrigada y comoda de 


(ñ) 
Ms rransterencia Telegráfica dl Bos. Nación 
Arg. Cta. Cte. N? 11.583/8 - Suc. Tandil. 
* Interdepósito al Bco. de Galicia, Cta, Cte. 
5 N? 633/6 - 105/1 - Suc. Tandil. 


FLIGHT 
OVERALL 


(Buzo de Vuelo) 


+ Color verde 

* Conteccionado en algodon 
* Cierres de Bronce 
Mulnipies bolsillos 
Cintura adaptable 
Calidad superior 
Medidas: 

Medium - Large 

Extra large 

(rogamos indicar peso y 
altura) 


2750.000.- 


NUEVA DIRECCION CAPITAL 
| PARAGUAY 542 - 5” PISO “1” 
TELEFONO 311-4387 


CHEQUES Y GIROS A LA ORDEN DE 
SUESKI S.R.L. 
Sujetos a variación sin previo aviso. 


* Giro Postal Telegráfico. 
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NUEVO SIMULADOR DE 
- FLIGHTSAFETY 


El nuevo simulador de Saab 340 
desarrollado por FlightSafety e instala- 
do en el aeropuerto de La Guardia, re- 
cibió la aprobación de la FAA. Flight- 
Safety emprendió hace tiempo un pro- 
grama de realización de simuladores 
de aeronaves de tercer nivel, y ya son 
varios los equipos de ese tipo en ser- 
vicio: ATR-42/72 (Houston), Beech 
1900 (La Guardia), Dash 7/Dash 8 (To- 
ronto), Jetstream 31 (St. Louis), Metro 
11/111 (St. Louis, San Antonio, Salt Lake 
City), Saab 340 (San Antonio, St. 
Louis) y Shorts 360 (La Guardia). En el 
trascurso de este año se pondrá en 
servicio el simulador del EMB-120 Bra- 


ESPACIALES 


EL PROTON COMPITE 
COMERCIALMENTE 


No son pocos los países que consi- 
deran ventajoso poseer satélite propio, 
sea de comunicaciones, meteorológico 
o de cualquier tipo. Es por esta circuns- 
tancia que se multiplica la demanda de 
servicios de trasporte espacial, siendo 
los principales oferentes la NASA y la 
ESA. Ahora también la URSS decidió 
entrar en competencia, poniendo a dis- 
posición de los usuarios el Protón, un 
cohete de tres etapas capaz de colocar 
cargas de 20 t en órbitas de hasta 200 
km de altura. En su variante de cuatro 
etapas puede llevar a la Luna 5,7 t; a 
Vonus 5,3 t; a Marte 4,6 t y también co- 
locar satélites de 2 t en órbitas geoesta- 
cionarias. Se trata de un lanzador muy 
confiable, puesto que entre 1970 y 1986 
fue disparado en más de 100 oportuni- 
dades y sólo fracasó en 7. 


DORNIER TRABAJA EN EL 
FIRST 


Un grupo de empresas europeas li- 
deradas por Dornier GmbH inició los es- 
tudios correspóndientes al desarrollo de 
un telescopio espacial que sería puesto 
en órbita en el 2001. Se trata del FIRST 
(Far Infrared Space Telescope) destina- 
do a medir la radiación infrarroja con 
longitudes de onda comprendidas entre 


70,1 y 1 mm, lo que permitirá obtener 


imágenes y datos muy precisos de todo 
nuestro sistema solar. El espejo prima- 
rio del telescopio tendrá un diámetro de 
8 m y será fabricado con materiales 
compuestos de fibra de carbono. Será 
plegable para alojarlo en el comparti- 
miento de carga del Ariane y los siste- 
mas de estabilización tendrán una pre- 
cisión de 1/7 000%. Ante la posibilidad 
de detectar radiación submilimétrica, los 
equipos serán refrigerados con helio 
líquido para mantener una temperatura 
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silia. FlightSafety tiene su sede central 
en el aeropuerto neoyorquino de La 
Guardia, y en los equipos que ella 
construye reciben instrucción más de 
32 000 pilotos por año. 


del orden de los -270%C y protegidos de 
la luz solar mediante pantallas plásticas 
inflables, 


EMPRESARIAS 


IMPORTANTES CONTRATOS” 
PARA DORNIER 


Esta filial de Deutsche Aerospace AG 
anunció recientemente dos importantes 
operaciones: la presentación de un tan- 
que a granel para el futuro lanzador 
Ariane 5 que está desarrollando para 
Cryospace, subsidiaria de Aérospatiale, 
y la obtención de un contrato de desa- 
rrollo y fabricación del conjunto traspor- 
tador de satélites SPELTRA, también pa- 
ra ser usado por el mismo vector. Estos 
dos productos ratifican el compromiso 
de la empresa alemana en el campo es- 
pacial. 


SIMPOSIO SOBRE 
SATELITES 


Los europeos están preocupados 
por organizar una efectiva supervisión 
de los acuerdos de desarme que están 
en ejecución y que se ampliarán con se- 
guridad en el futuro. Para ello analiza- 
ron en un simposio cumplido entre el 27 
y 28 de marzo en la Cámara de Diputa- 
dos italiana (Roma), la posibilidad de 
explotar un sistema satelitario apto para 
esos fines. Para la ocasión se reunieron 
representantes civiles y militares de go- 
biernos europeos, de organizaciones in- 
ternacionales de industrias espaciales 
y de los parlamentos de los países inte- 
resados. 


AEROSPATIALE 


Esta importante corporación resultó 
de la unidad de Nord-Aviation, Sud- 
Aviation y de la SEREB, hace ya una 
veinténa de años. En ese lapso, sus ne- 


gocios se multiplicaron por 2,3, con un 
ritmo de crecimiento anual del 4 al 5%. 
Actualmente sus ingresos suman más 
de $ 5 400 M y de ese monto se exporta 
alrededor del 65% a todo el mundo. 


IMPORTANTE MOVIMIENTO 
DE GEC MARCONI 


GEC-Marconi se hizo cargo de otra 
importante compañía británica (Ferranti 
Defence Systems), pero hasta entonces 
el Gobierno conservador tuvo que obrar 
con cuidadosa diplomacia para eludir 
propuestas de adquisición presentadas 
por empresas extranjeras que hubieran 
dado lugar a una penetración indesea- 
da en un terreno muy sensible. Ese 
cambio de titularidad posibilitará la uni- 
ficación de dos expertos fabricantes de 
radares aerotrasportados y una mejor 
posición en un mercado tan competiti- 
vo. 


PROPOSITO DE LA IATA 


Su Director General, Dr. Gunter Eser, 
expresó que "la industria aerocomercial 
tiene el deber, más bien la misión, de 
hacer un mundo algo mejor para la hu- 
manidad y nuestros clientes". Por eso 
la protección del ambiente se convertirá 
probablemente en uno de los proble- 
mas políticos de alcance global de ma- 
yor significación durante este año. Sin 
embargo el Dr. Eser puntualizó que “el 
impacto del trasporte aéreo en el am- 
biente es Únicamente marginal en com- 
paración con otros factores". Agregó 
que “con motivo de estar en una posi- 
ción muy visible, recibe una atención 
francamente desproporcionada”, pues- 
to que “el ruido de los motores ha sido 
completamente reducido, y se adoptan 
precauciones especiales en la manipu- 
lación de los desperdicios tóxicos reco- 
gidos en los aeropuertos y los lugares 
de mantenimiento”, 


FOKKER-ROLLS ROYCE 


Ambas firmas han resuelto integrar 
una empresa a partes iguales con vistas 
al alquiler, comercialización y financia- 
miento de los modelos de la compañía 
holandesa y de otros productos concu- 
rrentes. Esta decisión fortalecerá las 
operaciones de venta de Fokker en el 
mercado internacional. 


FAUDI SE FORTALECE 


Esta firma alemana ha resuelto fusio- 
narse con su propia filial Atlantik Gerate- 
bau GmbH con vistas a reforzar su posi- 
ción en un mercado cada vez más com- 
petitivo y ofrecer una atención más per- 
sonalizada a los clientes. 
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El telescopio espacial Hub- 
ble fue puesto en órbita el 
25 de marzo desde el tras- 
bordador Discovery, para 
escudriñar con una preci- 
sión sin precedentes nues- 
tro sistema solar y gran 
parte del universo. Costó 
u$s 2 500 M, y tendrá una 
resolución 10 veces mayor 
y una sensibilidad 25 ve- 
ces superior a la del más 
poderoso telescopio  te- 
rrestre. 


Instrumentos científicos 


Antena de alta ganancia 


Y, 
Ruedas de reacción |] 


| 


Sensores de 
guíado fino 


Espejo 
primario 


Rastreadores 
de estrellas 


DAYTON AIR £ TRADE SHOW 


Esta exhibición que tiene por sede el 
Estado de Ohio, está esforzándose por 
hacerse la más importante de USA. Con 
ese propósito en mente, sus organiza- 
dores han informado que el Marshall 
Space Flight Center (NASA) ha prepara- 
do una importantísima muestra de la 
tecnología espacial para ser incorpora- 
da a esa presentación. Por su lado, la 
Federal Aviation Administration expresó 
la intención de organizar varios semina- 
rios técnicos y discusiones sobre el Na- 
tional Airspace Plan, y desarrollos vin- 
culados con el tránsito aéreo, 


CESSNA REVELA BUEN 
BALANCE 


Se puede decir que el año pasado 
fue muy alentador para Cessna desde 
que tanto las ganancias como la canti- 
dad de aviones pedidos y entregados 
aumentaron sustancialmente. El grupo 
Citation recibió 202 órdenes y el de los 
Caravan más de 100. Los pedidos del 
nuevo CitationJet se mantienen a un 
promedio de cinco mensuales, después 
de una venta global de 50 ejemplares 
durante la última reunión de la NBAA en 
Atlanta. Los beneficios de la empresa 
ascendieron a $ 76 M contra $ 24,9 M 
de 1988, 


EVOLUCION ECONOMICA 
DE NORTHROP 


Durante el '89, Northrop denunció 
una pérdida neta de $ 63,5 M en virtud 
de recargos que hubo en el sector de 
contratos de investigación y desarrollo a 
precios fijos. La corporación, desde co- 
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mienzos del '88, ha rechazado todo 
compromiso de este tipo por el riesgo 
implícito. Hasta fines del año pasado, el 
libro de pedidos se mantenía en $ 5 600 
M contra $ 4 900 M del año previo. 


AERITALIA 


Este miembro de Finmeccanica ha 
completado un acuerdo con P8W para 
diseñar, desarrollar y producir el care- 
nado de los motores de gran potencia 
PW 4000, lo cual le reportará un ingreso 
cercano a los $ 806 000. Esta planta 
será usada por los A330, MD-11 y B- 
Fer, 


OACI AUSPICIA MAYOR 
SEGURIDAD 


En enero '90 se reunió un comité es- 
pecial de la OACI con la asistencia de 
19 peritos, y observadores de nueve Es- 
tados y organismos internacionales. El 
objetivo: redactar un proyecto de acuer- 
do internacional garantizando que to- 
dos los explosivos de difícil detección 
(ej: los plásticos) contengan un aditivo 
que facilite su descubrimiento. Una idea 
que no debe dejar de ser apoyada. 


SEMINARIOS 
SIMPOSIOS Y 
REUNIONES 


CEl-EUROPE/ELSEVIER anuncia la 
realización de cursos de transferencia 


de tecnología sobre: Emisión y Comuni- 
caciones Satelitales (15-19 Oct '90), Ma- 
drid, España; Satélites de Comunicacio- 
nes, Sistemas de Ingeniería y Lanza- 
miento (10-14 Set '90), Davos, Suiza; 
Sistemas y Tecnología Basados en Fi- 
bras Opticas para Comunicaciones (10- 
14 Set '90), Davos, Suiza. Informaciones 
a Tix 64471 CEIEURS; Fax +46 (0) 122- 
14347. 

...La tercera Intl, Airport 8 Aerospace 
Engineering Exhibition £ Symposium 
sobre construcción de aeropuertos, 
equipos de apoyo, sistemas de carga 
aérea, mantenimiento, y equipos e in- 
dustria espacial, del 24 al 27 Abril '91 en 
Osaka (Japón). 

..Desde el 26 al 29 Mar '90 se lleva- 
ron a cabo en Montreux (Suiza) una se- 
rie de conferencias vinculadas con el 
uso comercial e industrial del espacio 
exterior, contando con la participación 
de las firmas especializadas más impor- 
tantes del mundo. 


NOMINACIONES Y RETIROS 


..Con motivo de la creación de 
Thomson-TRT Défense en Ene '90, 
Jean-Robert Martin (Thomson Aerospa- 
ce Group) presidirá el Consejo de Direc- 
tores; Bernard Dubois será el Director 
Administrador, y Claude Servais y 
Francois Lureau actuarán como Directo- 
res Administradores suplentes. Asimis- 
mo, Bernard Rocquemont fue nominado 
Director de la División Radar £ Contra- 
medidas. 

... George Sangis ha comenzado a 
desempeñarse como vicepresidente a 
cargo de las ventas y el marketing inter- 
nacional en CFM Intl. 

... Bombardier Inc. anunció que Ro- 
bert E. Brown es el presidente de Cana- 
dair a cargo de la supervisión de todas 
las operaciones de esa división. El ante- 
rior titular, Donald C. Lowe, es ahora vi- 
cepresidente de Bombardier Inc. 

... Golda Cox recibió la nominación 
de Administradora de Ediciones de la 
EAA de manos de Tom Poberezny. Asi- 
mismo se informó que Gregory J, An- 
derson actuará como vicepresidente 
ejecutivo de la Fundación EAA. 

... Mientras Earle M. Jorgensen (91) 
se retiraba del Consejo de Administra- 
ción de Northrop Corp., se informó que 
Richard J. Stegemeier, también presi- 
dente y CEO de Unocal Corp., ocupará 
el asiento que quedaba vacante. 

... Bev Lancaster dejó la presidencia 
y la posición ejecutiva en el Consejo de 
Learjet Corp. y ese cargo ahora es de- 
sempeñado por Brian E. Barents, con * 
responsabilidad sobre todas las opera- 
ciones de la firma. 
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BELL d CHINCUL BECOME PARTNERS 


por Lucas PARRALES 


ma de singular relevancia para la industria aeronáutica 

nacional, pues se trata de la coproducción de dos he- 
licópteros biturboeje de Bell que gozan de un bien merecido 
prestigio por sus performances y rendimientos: el 212 y el 
412SP. Este proyecto, iniciado con la firma de una carta in- 
tención el 6 de abril, se anunció simultáneamente en Texas, 
sede de Bell, y en Buenos Aires, cuartel general de Chincul. 
Una primicia mundial que seguramente repercutirá en el ex- 
terior y también fronteras adentro. 

La producción de helicópteros implica recurrir a una tec- 
nología avanzada, y la elección realizada por Bell después 
de un par de años de evaluar a posibles socios en Brasil, 
Chile y Argentina, no fue hecha a la ligera. Representante de 
Bell desde el '71 por intermedio de su subsidiaria La Maca- 
rena, Chincul SACAIFI dispone de una sólida industria ae- 
ronáutica instalada, donde ya ha efectuado aportes por más 
de $ 50 M. En sus plantas industriales, con una baja inver- 
sión suplementaria se puede organizar una línea de montaje 
para VTOL. Además, la fabricación de helicópteros requiere 
un mayor número de horas/hombre por unidad terminada 
respecto de aeronaves de ala fija y en la Argentina la mano 
de obra especializada de reconocida calidad tiene valores 
muy inferiores a los corrientes en países de alto desarrollo. 
Estos dos factores fueron claves para elegir a Chincul como 
centro de producción de estos modelos, aptos para rempla- 
zar a los envejecidos UH-1 en pocos años más. 

La decisión de comenzar la producción de VTOL en esta 
parte del mundo puede ser llamativa, pero hay razones que 
la justifican. En Latinoamérica hay únicamente dos progra- 


E propósito de este entendimiento es lanzar un progra- 
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of great importance to our local aeronautical industry. It 

comprises the joint production of two biturboshaft heli- 
copters from Bell which enjoy well deserved prestige on ac- 
count of their performances and efficiecy. They are the 212 
and the 412 SP. This project began with the signing of a let- 
ter of intention on April 6th. ltwas announced simultaneously 
in Texas and Buenos Aires, the general quarters of Bell and 
Chincul respectively. It is a world news that will surely have 
repercussions abroad and within the frontiers as well. 

Helicopter production implies using advanced techno- 
logy and the selection made by Bell after spending a couple 
of years evaluating prospective partners in Brazil, Chile and 
Argentina was not a hastily made choice. Chincul SACAIFI 
has been Bell's representative since 1971, through its subsi- 
diary La Macarena, and ¡it has a sound aeronautical industry, 
field in which it has already made contributions exceeding $ 
50 M. An assembly line for VTOLs can be set up in ¡ts indus- 
trial plants with just a low additional investment. Besides, 
manufacturing helicopters requires a greater number of 
man/hours per completed unit than fixed wing aircraft and, 
in Argentina, skilled labour of well known high quality has a 
much lower cost than the current one in highly developed 
countries. These two factors were the key ones to choose 
Chincul as production center of these models which are Ssul- 
table to replace the aging UH-1s within a few years. 

The decision to start VTOLs' production in this part of the 
world may seem surprising but there are a few reasons justif- 
ying it. In Latin America there are only two programs to ma- 
nufacture helicopters. In Brazil, Helibras has the support of 


Te purpose of this understanding is to launch a program 
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mas de fabricación de helicópteros. En Brasil, Helibras 
cuenta con el apoyo de Aérospatiale para construir versio- 
nes nativas (Esquilo) del Ecureuil mono y biturboeje, y en la 
Argentina Raca S.A. continúa entregando a ritmo lento ejem- 
plares del MD500E en función de las ventas que concreta. 
Ninguno de estos modelos son competidores del 212 y del 
412, pues atienden a otra franja de necesidades civiles y mi- 
litares. Un motivo de gran peso es que el mercado latinoa- 
mericano fue el más importante para Bell en los últimos 5 
años y seguirá siendo así por proyección en la siguiente 
década, desde el momento que en el continente hay un im- 
portante parque de UH-1 que deberá ser necesariamente 
remplazado con otras versiones más modernas. 

El Bell 212 es una variante bimotor del UH-1 y recibió su 
certificación en el '70. Incorporado a los servicios armados 
americanos, fue codificado UH-1N. Tiene capacidad para 14 
pax o carga diversa, y su rotor principal bipala de 14,69 m 
de diámetro le permite una velocidad máxima de crucero de 
185 km/h a nivel del mar, Su planta de poder está constitui- 
da por un P8W gemelo PT-6T-38 Turbo TwinPac capaz de 
producir 1 800 shp (1 342 kW), pero en el 212 sólo se utili- 
zan 1 290 shp (962 kW) en el despegue. Con combustible 
normal (814 |) y al nivel del mar llega a 420 km. Por su lado, 
el 4128SP es una versión de rotor cuatripala del 212 que fue 
certificada por la FAA en el '81. Agusta fabrica el AB 412 
Griffon como variante militar de este modelo. Utiliza el mis- 
mo conjunto motor que el anterior pero con una potencia re- 
ducida a 1 400 shp (1 044 kW) en el despegue, y con 
combustible normal (1 250 |) alcanza 656 km a nivel del mar, 
El fuselaje es similar al del 212, pero el empleo de nuevas 
técnicas y materiales y un rotor (14,02 m de diámetro) de 
cuatro palas más avanzado redujeron sensiblemente las vi- 
braciones. 

Durante la conferencia de prensa que ofrecieron Art 
McAnarney, vicepresidente de Ventas Latinoamericanas de 
Bell, y José Ma. Beraza (h) de Chincul a la tarde del día que 
se rubricó el convenio de coproducción, se planteó la posi- 
ble confrontación entre este programa naciente y el que 
podría resultar de un acuerdo entre la FAA y Agusta de Italia 
para coproducir el A129 Utility, un VTOL basado en la tecno- 
logía del Mangusta para 14 pax, y que llevará dos de los 
nuevos turboejes T800 elegidos para el LHX. Los ejecutivos 
de las dos empresas se mostraron confiados en su propio 
programa y expresaron que están dispuestos a competir 
dentro del mismo mercado. Pero antes deberá intervenir el 
Consejo de la Industria Aeronáutica (CIA) que analizará mi- 
nuciosamente las próximas presentaciones técnicas que so- 
meterán conjuntamente Chincul y Bell Una gestión de 
similar naturaleza será emprendida en USA. 

El cumplimiento de estos pasos técnico-administrativos y 
la preparación de las plantas de Chincul para dar lugar a la 
nueva cadena de montaje 212/412 demandaría un tiempo 
calculado en dos años y una inversión inicial de $ 5 a 10 M 
por parte de los socios. Tanto Bell como Chincul cuentan 
con fuentes financieras independientes y esa capacidad es 
tranquilizadora porque asegura la estabilidad y continuidad 
del programa. En el comienzo Bell despachará desde Texas 
y Canadá conjuntos desarmados que serán integrados y 
completados localmente, pero en plazos a determinar se 
dará participación a la industria autóctona de partes que 
aprovechará la certificación de la DNA sobre normas FAR. 

McAnarney eludió revelar su proyección del mercado re- 
gional para estos helicópteros pero Beraza, más explícito, 
dijo que solamente en la Argentina hay una necesidad po- 
tencial de unos 80 ejemplares para sustituir el parque exis- 
tente de UH-1 y atender la demanda civil y militar 
complementaria. Cualquiera de estas versiones puede ser 
preparada para realizar trabajos de trasporte de tropa o pax 
comunes, petroleros "off-shore", SAR en cualquier circuns- 
tancia, medevac, cooperación policial, trasporte ejecutivo y 
traslado de cargas dentro y fuera del fuselaje. Ambos VTOL 
tienen una capacidad volumétrica de bodega interior de 7 
m3. Además, el presidente de Chincul informó que hay con- 


AEROESPACIO 


Aérospatiale to build native versions (Esquilo) of the single 
and twin turboshaft Ecureil. In Argentina, Raca S.A. conti- 
nues delivering at slow rhythm units of the MD500E accor- 
ding to the sales orders achieved. Neither one of these 
models compete with the 212 or the 412 since they meet civil 
and military needs falling within a different strip. A very 
strong motive was also the fact that the Latín American mar- 
ket has been the most important one for Bell in the last 5 
years and it will keep being so, according to projections, in 
the . «next decade since there is an important UH-1 fleet in 
the continent which should necessarily be replaced by other 
more modern versions. 

The Bell 212 ¡is a two-engined version of the UH-1 and ¡it 
was certified in 1970. Incorporated to the American armed 
services, ¡it was coded UH-1N. lt can carry 14 pax or diverse 
load. lts main two-blade rotor of 14,69 m diameter, allows a 
maximum cruise speed of 185 km/h at sea level. lts power 
plant is a P2W PT-6T-3B Turbo Twin Pack engine capable of 
producing 1.800 shp (1 342 kW), but flat-rated in the 212 mo- 
del to 1 290 shp (962 kW) in the take-off. On the other hand, 
the 412SP ¡s a four-blade version of the 212 which was certi- 
fied by the FAA in 1981. Agusta manufactures the AB 412 
Griffon as a military version of this model. It employs the sa- 
me engine group but with a reduced power of 1 400 shp 

(1044 kW) in the take-off, and with normal fuel (1250 
L), has a range of 656 km at sea level. The fuselage is similar 
to that of the 212's, however, the application of new techni- 
ques and new materials, as well as the employment of a mo- 
re advanced four-blade rotor (14,02 m diameter) contributed 
to sensibly reduce the vibrations. 

During the press conference given by Art McAnarney , 
Bell's Latin American Sales Vice President and José Ma. Be- 
raza (Jr) from Chincul, in the afternoon of the day the joint 
production agreement was signed, it was brought up the 
question of a possible confrontation between this newly born 
program and the one that could come up as a result of a 
agreement between the FAA and Agusta of ltaly to jointly pro- 
duce the A129 Utility, a VTOL based on Mangusta's techno- 
logy, for 14 pax, and which will take two of the new 
turboshafts T800 selected for the LHX. The executives of both 
companies expressed their confidence in their own program 
and said that they are willing to compete within the same 
market. But before that, the Consejo de la Industria Ae- 
ronáutica (CIA) should act. It will carefully analyze the next 
technical presentations that Chincul and Bell will jointly sub- 
mit. A similar procedure will take place in the USA. 

The fulfilment of these technical-administrative require- 
ments and the preparation of Chincul's plants to get the new 
assembly line ready for the 212/214 would demand a period 
of time which ¡s estimated to last two years and an initial in- 
vestment ranging from $5 to 10 M to be made by the part- 
ners. Both, Bell and Chincul count with independent 
financial resources and this capability brings about tranqui- 
lity since ¡t assures the stability and continuity of the pro- 
gram. At the beginning, Bell will send disassembled parts 
from Texas and Canada, which will then be integrated and fi- 
nished here. But, within terms to be yet determined indige- 
nous spares industry will participate, taking advantage of 
DNA's certification on FAR rules. 

McAnarney avoided to reveal his projection for the regio- 
nal market for these helicopters; while Beraza, being more 
explicit, said that only in Argentina there is a potential need 
of about 80 units to replace the existing UH-1 fleet and to 
meet the complementary civil and military demand. Any of 
these versions can be prepared to carry out different tasks 

such as the transport of troops or regular pax, off-shore oil 
piatforms, SAR missions under any circumstances, mede- 
vac, police cooperation, executive transport, and transporta- 
tion of loads inside or outside the fuselage. Both VTOLs have 
an interior hold volume of 7 m3. Besides, the President of 
Chincul informed that they have been holding talks for about 
a year with some Argentine armed forces, about the future 
replacement of rotary wing aircraft fleets. 
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versaciones desde hace un año con FF.AA. nacionales no 
identificadas sobre la futura renovación de los respectivos 
parques de alas rotativas. 

Bell tiene acuerdos de coproducción con Italia, Canadá e 
Indonesia, en tanto que con Cardoen de Chile ha comenza- 
do un programa de colaboración para desarrollar una ver- 
sión local a partir del 206. De llevar adelante el convenio 
firmado con Chincul, la Argentina puede llegar a ser el ter- 
cer productor mundial de helicópteros Bell. detrás de Ca- 
nadá y USA. Más aún, el funcionamiento de la cadena de 
montaje local hará disminuir ligeramente la fuerza laboral en 
la planta de Texas por trasferencia de procedimientos a 
nuestro país. Hoy Bell tiene unos'5 000 empleados en aquel 
Estado que están dedicados a Un puñado de programas 
más avanzados y sobre todo, ala/gran esperanza que sigue 
siendo el “tiltrotor" V-22 Osprey”. En el orden local se prevé 
que el funcionamiento de la línea 212/412 obligará a incor- 
porar un 20% más de personal que el actual (450) y al ad- 
quirir pleno ritmo se podría duplicar el efectivo. 

Ninguno de los dos empresarios quisieron dar un precio 
de venta estimado para los dos modelos. La excusa fue que 
ese monto final está fuertemente influido por el equipamien- 
to opcional solicitado por los operadores y cuyo valor puede 
llegar a superar el costo de la aeronave básica. Sobre el de- 
sarrollo de los planes de marketing en la región no se ofre- 
cieron detalles y se dijo que será motivo de conversaciones 
ulteriores, pero no sería extraño que la red de ventas de Bell 
asumiera la responsabilidad mayor con la participación de 
los equipos de Chincul. Se da por descontado el éxito de 
estos modelos sobre los de la competencia extracontinental 
en virtud de los precios que seguramente tendrán. El costo 
de la mano de obra, de calidad semejante a la canadiense y 
a la americana, será un factor decisivo en la composición. 

Beraza- aprovechó esta reunión para expresar pública- 
mente su preocupación por la magnitud de los impuestos 
que recaen sobre los productos aeronáuticos. A su juicio es 
un grave error considerar a aviones y helicópteros como si 
fueran objetos de lujo en lugar de tenerlos por lo que real- 
mente son: instrumentos de trabajo. De mantenerse esa acti- 
tud fiscal se podría afectar los planes de exportación hacia 
los países latinoamericanos. Seguramente este punto será 
discutido con las autoridades nacionales para no entorpecer 
un programa que promete señalados beneficios. 


También deberá ser motivo de particular atención el pro- 
ceso y porcentaje de integración nacional. El análisis 
económico seguramente presidirá las consideraciones por- 
que habrá que vigilar el precio final. La tecnología a incor- 
porar será un activo valioso de difícil medición monetaria y 
ampliará las capacidades preexistentes para ofrecer un ser- 
vicio posventa muy completo. —«f- 
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Bell has joint production agreements still effective with 
Italy, Canada and Indonesia. lt has also started to carry out a 
cooperation program with Cardoen from Chile in order to de- 
velop a local version based on the 206. Should the agree 
ment signed with Chincul go on, Argentina may become the 
third producer in the world of Bell helicopters. coming alter 
Canada and USA. Even more, once the local assembly line 
starts working, it will make the labor force in the Texas plant 
to become slightly reduced because of the transfer of proce 
dures to our country. Bell has today about 5 000 employees 
in the above mentioned State, who are working in a few more 


advanced programs and, above all, they are devoted to that 
great hope the tiltrotor V-22 Osprey still is. Locally, it is esti- 
mated that the functioning of the 212/412 line will demand 
the incorporation of a 20% more than the present number of 
personnel (450) and once it starts working full time, ¡it could 
require twice as many. 

Neither one of the two entrepreneurs wanted to give an 
idea about the estimated sales price for both models. The ex: 
cuse for not doing so was that the fínal amount is strongly 
influenced by the optional equipment the operators may re 
quest, whose value may even exceed the cost of the basic 
aircraft. No details were given about marketing plans for the 
region and it was said that this subject will be the motive of 
other talks. However, ¡it would not be strange that Bell's sale 
network should assume major responsibility on this, with the 
participation of Chincul's teams. No one has any doubt 
about the success these models will have over extraconti- 
nental competence due to the prices they are expected to 
have. The cost of workmanship, whose quality is similar to 
the Canadian or American, will be a decisive factor in its de- 
termination. 

Beraza took advantage of this meeting to publicly ex- 
press his concern about the high amounts of taxes on aero- 
nautical products. To his judgement, ¡t is a serious mistake 
to consider aircraft and helicopters as de-luxe objects ins- 
tead of regarding them as what they really are: work instru- 


ments. If this attitude is not reviewed ¡t could affect export 
plans comprising Latin American countries. Surely, this point 
will be discussed with national authorities in order not to set 
back a program having promisory benefits. 

Also, it will be object of particular attention the process of 
and the percentage of local integration. Economy analysis 
will surely preside over considerations since ¡tis going to be 
on the watch for the final price. Technology to be incorpora- 
ted will be a valuable asset, difficult to measure in monetary 
terms. It will broaden preexisting capacities to offer a very 
comprehensive post sale service. + 
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Aviación Militar 


ROLL-OUT DEL 


PRIMER AMA 
- BIPLAZA 


por Carmine PALAZZO 


ontinuando con el programa de 
( desarrollo del AMX, diseño que 

cuenta con la participación técni- 
co-industrial de Aeritalia, Aermacchi y 
Embraer, finalmente salió del hangar el 
primer aparato biplaza que servirá para 
el adiestramiento de pilotos. La feliz cir- 
cunstancia reunió a una verdadera mul- 
titud de ejecutivos, técnicos y periodis- 
tas que celebraron este nuevo hito. El 
acto fue presidido por el JEMGFAI, ge- 
neral Franco Pisano. El AMX-T es una 
derivación del programa básico y surgió 
en el '87 como resultado de la necesi- 
dad de proporcionar tanto a la FAI como 
a la FAB, los dos usuarios de lanza- 
miento, un avión apto para el entrena- 
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miento en vuelo y, de ser exigido, la po- 
sible conversión a tareas operativas. 

El primer prototipo fue montado por 
Aeritalia en su planta de Turín-Caselle; 
el segundo estará a cargo de Aermacchi 
que lo fabricará en Venegono, y Un Últi- 
mo se construirá bajo la responsabili- 
dad de Embraer en Sao José dos Cam- 
pos. Este AMX-T hizo su vuelo inaugural 
en marzo mientras que el segundo 
ejemplar lo hará en el próximo mes de 
julio. El prototipo brasilero ha sido pre- 
visto para fines del corriente año. La FAI 
recibirá el primer ejemplar de serie entre 
noviembre y diciembre '90, en tanto que 
la FAB lo hará a mediados del '91. 

La FAI ha solicitado un total de 51 
ejemplares biplaza para sus escuadri- 
llas y la FAB ha requerido hasta ahora 
sólo 15, que por el momento no se sabe 
si serán insertadas dentro del pedido 
global de 79 unidades pedidas en firme 
o si constituirán una orden suplementa- 


7 ria. Los italianos han colocado una or- 


den global de 238 aparatos AMX de los 
que 187 serán monoplaza, en tanto que 
los brasileros tendrían la intención de 
incorporar hasta un total de 150 ejem- 
plares de los dos tipos. 

La situación del programa de fabri- 
cación indica que existian cinco fusela- 
jes AMX-T en la línea de producción ita- 
liana, a los cuales se suman la prepara- 
ción de otros 20 conjuntos para poste- 
rior armado. Entre Italia y Brasil están 
completando 16 fuselajes y 130 conjun- 
tos del avión monoplaza. 

El segundo prototipo estará dotado 
con un nuevo radar multifunción FIAR 
que, de superar con éxito los ensayos, 
podría equipar los sucesivos AMX, ver- 
sión antibuque. 

La versión biplaza fue prevista des- 
de el comienzo del programa, y para 
eso hubo que reemplazar el tanque de 
combustible delantero y reubicar a algu- 
nos elementos del sistema de control 
ambiental para crear lugar destinado al 
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segundo asiento. De ese modo, sólo la 
cubierta trasparente de la cabina, por 
sus dimensiones diferenciadas, identifi- 
ca a las dos versiones. También la ver- 
sión -T cuenta con dos asientos eyecta- 
bles Martin Baker Mk10, y el instrumen- 
tal es duplicado, inclusive el HUD. El 
ángulo de visión delantera desde el 
asiento trasero es similar al del mono- 
plaza (-189), pero hacia los laterales es 
ligeramente interferido por las entradas 
de aire del reactor. 


En virtud de la similitud de las dos 
versiones, el -T puede ser usado indis- 
tintamente para tareas de adiestramien- 
to y operativas, aunque con una menor 
autonomía por eliminación de un tan- 
que, pero puede ser compensada con 
reabastecimiento en vuelo. El biplaza 
tiene mejores condiciones para cumplir 
roles que demanden una gran carga de 
trabajo, como los EW, control marítimo, 
y penetraciones en zonas muy defendi- 
das. Como parte de su aptitud para ata- 


que y apoyo de fuego cercano, el AMX 
cuenta con sistemas ECM activos y pa- 
sivos, sistemas hidráulicos y eléctricos 
duplicados, y alternativas mecánicas 
para los controles de vuelo tundamenta- 
les. Esta suplementación facilita el cum- 
plimiento de los procedimientos aun en 
el caso de fallas importantes en los cir- 
cuitos. 

La planta de poder es un probado 
Rolls Royce Spey 807, prácticamente 
sin posibilidades de fallas en toda su 
envolvente de vuelo durante la que pue- 
de soportar velocidades de giro de has- 
ta 200%/s y elevados ángulos de ataque. 
Cabe acotar que se está evaluando una 
nueva versión del Spey que tendría un 
15% de potencia extra y que en el futuro 
podría equipar a las nuevas series del 
AMX. 

En operaciones de ataque este mo- 
delo puede trasportar hasta 3,8 t de 
bombas de caída libre o guiadas de un 
peso máximo de 907 kg, misiles guia- 
dos, armamento “stand off", o cohetes, 
También posee un cañón de 20 mm 
M61A-1, u opcionalmente dos DEFA 554 
de 30 mm, como armamento fijo, que 
complementan los AIM 9L Sidewinder 
de punta de ala. Su radio táctico de 
vuelo en perfil B-B-B que incluye una 
carga lanzable de 2,7 t con 5 min de 
combate y 10% de reserva, es de 370 
Km. Con un perfil A-B-A y 907 kg de ar- 
mamento a bordo, el AMX "monoposto" 
puede llegar hasta 890 km. La aptitud 
para reabastecerse en vuelo modifica 
estos ejemplos. 

Las posibilidades comerciales del 
AMX/AMX-T están aún por verse pero se 
puede anticipar que están sometidos a 
evaluación en varias fuerzas aéreas 
sudamericanas, del Medio Oriente y de 
la cuenca del Pacífico. También habría 
países de la NATO que tienen interés en 
incorporarlo para ampliar las operacio- 
nes que cumplen sus F-16, Las empre- 
sas constructoras anunciaron que estos 
aviones podrían ser exportados a partir 
de fines del '91 o comienzos del '92. «Y 
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| Aviacion Civil 


ENLACE AEREO CON MARTIN GARCIA 


por Pedro UGARTE 


un caso muy particular. Desde ha- 

ce tiempo esta entidad no dispone 
de sede social y la veintena de socios 
que lo componen son propietarios de 
sus aviones, que guardan en un hangar 
privado del flamante Aeropuerto Interna- 
cional San Fernando. Era frecuente que 
en forma individual sus miembros hicie- 
sen viajes a la isla Martín Garcia con fi- 
nes turísticos, o con el único propósito 
de acumular horas de vuelo. La pista de 
aterrizaje se encontraba seriamente de- 
teriorada a causa de su abandono, igual 
que su pequeña aeroestación, lo que 
causaba serios inconvenientes para las 
operaciones, especialmente con avio- 
nes de ala baja. 

A sólo 10 min de vuelo de la Capital 
Federal y con toda la belleza de nuestro 
delta, el aeródromo de la isla constituía 
un recurso de gran valor: a la potencial 
explotación de su riqueza turística se 
unía también la posibilidad de brindar 
un servicio aéreo para los 140 habitan- 
tes que residen en ella, De esta manera, 
en 1987 los directivos del aeroclub to- 
maron la iniciativa, y mediante gestio- 
nes ante la Dirección de Islas de la Pro- 
vincia de Buenos Aires lograron que la 
gobernación les cediera el aeródromo. 
El convenio establecía que el Aeroclub 
San Fernando adquiría el compromiso 
de establecer un enlace aéreo con dos 
frecuencias semanales como mínimo, 
para cubrir las necesidades de urgencia 
que pudiesen tener los isleños. 

De inmediato los asociados pusieron 
manos a la obra. Con su propios recur- 
sos -—físicos y económicos—, un grupo 
de ellos, entre quienes se encontraban 
Oscar Guembe, Juan C. Maratea y Ro- 
berto Pina, se encargaron de remozar el 
aeródromo. Contrataron hacheros cha- 
queños para desmalezar la pista y sus 
inmediaciones, y refaccionaron la pe- 
queña aeroestación. En poco tiempo el 
aeródromo de la isla retomó su fiso- 
nomía habitual. 

La isla Martín García se encuentra 
ubicada cerca de la desembocadura del 
río Uruguay. Dista casi 38 km de la cos- 
ta argentina y 4 km de la uruguaya, tie- 
ne una superficie de 180 Ha aproxima- 
damente y es la isla más elevada del 
delta rioplatense, porque pertenece a la 


E del Aeroclub San Fernando es 


cadena rocosa de Brasilia. La pista está se encontraba en desuso: tiene frecuen- una iniciativa que debe tomarse como 
pavimentada, mide 1 200 x 30 m y su cia de aeródromo y puede utilizarse pa- ejemplo para quienes deseen mantener 
orientación en 17/35. En sus inmedia- ra el control de tráfico o para las comu- vivo el espíritu de volar, y al mismo 
ciones los socios del aeroclub instala- nicaciones convencionales. tiempo servir a la comunidad + 


ron una antena VHF de 36 m de alto que No caben dudas de que se trata de 
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de haber existido Helitecno... 


leonardo lo huBleRa hecho volar 
Helitecno S.A. 


Administración y ventas: Entre Rios 140 5% P. 
1079 BUENOS AIRES - REP. ARGENTINA 
Tel. 45-0590 / 45-8543 - Fax 54-1-45-1210- TIx 17032 CAGER AR 
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vestigación espacial es visible pero 
¡no se puede decir que haya tenido 
una magnitud acorde con su impresio- 
nante potencialidad económica. Un país 
RE EOI il) 


l a. participación alemana en la in-- s 


. que redondea los $ 80 000 M (1989), re- 


vela una capacidad general que 
intrínsecamente exige una cooperación 
internacional más intensa con una ac- 
ción nacional más avanzada en los va- 


“ riados campos del quehacer científico. 


La dirigencia política de la RFA ha 
percibido la existencia de una brecha 
AMEN EU ES 
disciplinas aeroespaciales que fueron 
alcanzados en otros Estados, y se ha 
comprometido en un proceso de recu- 
peración estratégica que seguramente 
beneficiará a Alemania Federal en espe- 
gial, pero también al resto de la LES 
dad. 


> 
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El German Aerospace Research Es- 


* tablishment (DLR), un organismo dekMi- 
nisterio Federal para la Investigación y 


Tecnología (BMFT), encargó a un con- 
sorcio nacional el diseño, puesta a pun- 
to y la supervisión del lanzamiento de 
MESES ER ESE 
crutar el universo en búsqueda de fuen- 
tes emisoras de rayos X, por remotas 
que sean y dentro del alcance de los 
sensores que portará el satélite. El RO- 
SAT, así llamado, constituye un gran pa- 
so dentro del programa de expansión 
de actividades espaciales de la RFA y 
su lanzamiento en mayo '90 constituirá 
un acto de especial significación en los 
estudios astronómicos de rayos X. 

Bien se podría afirmar que este en- 
sayo será el proyecto más ambicioso 
IECERATM ESAS 
el estudio de estas emisiones. Si esta 
operación es tan exitosa como se espe- 
ra, proporcionará un cúmulo de nuevos 
datos científicos sobre los rayos X. Una 
AN LN EE TS 
“tarán la preparación de un verdadero. 
mapa celestial sobre la posición de al- 
EE ENT 


_desplegadas en el universo. 
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Merced a la inserción de sensores- 


más perfeccionados que los de la ante- 


rior generación, se confía que el ROSAT” 


podrá descubrir alrededor de 100000 
nuevas fuentes emisoras distribuidas en 
el globo celeste. La sensibilidad de los 
detectores embarcados será varios mi- 
les de veces superior a los disponibles. 
Dentro de esa formidable constelación 
de emisores, el ROSAT tiene aptitud pa- 
ra investigar puntualmente las estructu- 
ras espaciales de cada uno de los iden- 


tificados, las características de su es- - 


pectro, y las variaciones temporales. 
Cabe señalar que los objetos pro- 
ductores de rayos X más notorios son 
las estrellas neutrónicas, los restos de 
supernovas, los llamados “pozos ne- 
gros”, los quasares y hasta galaxias 
completas. El provisoriamente denomi- 
nado “cielo de rayos X” tiene una pre- 
sentación muy diferente del comúnmen- 
* te observado a ojo desnudo, e inclusive 
es distinto al definido por.la luminosi- 
EME EEE ME ES 
IR NTE CS EA 
conducirá al “logro de nuevos conoci- 
MER ER AMES 
> A . 
e estrellas, inclusive de nuestro Sol. 


EL PROGRAMA ROSAT . 


Dornier, en su carácter de subsi 
* ría de Deutsche Aerospace AG, recibió 
SC SEEN 


Vista general del Rosat 


mer contratista, con el objetivo de desa- 
rrollar, construir, integrar y ensayar el 
ROSAT. En la última decena de febrero, 
el ROSAT fue despachado por vía aérea 
desde Munich con destino a USA (Ken- 
nedy Space Center) y a fines de mayo 
será lanzado a bordo de la ojiva de un 
Delta Il hacia su órbita que estará a una 
altura media de 580 km. El ROSAT ha 
sido alistado para tener una vida útil al- 
go superior a 18 meses en operación. 
Además de la participación de Dor- 
nier, que específicamente se ocupó de 
la estructura del telescopio embarcado, 
con sus mecanismos asociados, el con-, 
trol térmico, el abastecimiento de 
energía, el procesamiento de la informa- 
ción y el aporte de los equipos terres- 
tres de apoyo, también intervinieron las 
firmas alemanas MBB (medición y con- 
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trol de la actitud, construcción estructu- 
ral de la plataforma espacial, y trasmi- 
sión de los datos); Carl Zeiss (composi- 
ción del sistema de espejos telescópi- 
cos), y Telefunken-Systemtechnik (célu- 
las solares proveedoras de energía 
eléctrica). 

Durante el desarrollo del ROSAT hu- 
bo que aceptar un sinnúmero de de- 
safíos tecnológicos para satisfacer re- 
querimientos específicos, como propor- 
cionar una base térmicamente estable 
para facilitar las funciones ópticas; inte- 
grar con extrema precisión un sistema 
de espejos realizados con material 
cerámico glaceado Zerodur; montar un 
seguidor de estrellas con una precisión 
superior a 2 arcsec, y encontrar un com- 
putador embarcado de funcionamiento 
autónomo con un software adecuado 
para admitir un desarrollo altamente au- 
tomatizado de la misión satelitaria. 


Son varias las organizaciones 
científicas que cooperaron y además 
aprovecharán la presencia del ROSAT 
en órbita para cumplir un amplio pro- 
grama vinculado con el estudio de los 
rayos X. El Instituto Max Planck, particu- 


larmente orientado a la investigación de 
la física extraterrestre, se ocupó de de- 
sarrollar y producir la instrumentación 
focal plana para el telescopio que de- 
tectará los rayos X, y se ocupará luego 
de la interpretación y análisis de la infor- 
mación desde su centro científico, 


La NASA americana contribuirá con 
el aporte del lanzamiento del cohete 
Delta ll, un portador de 2,5 t de peso 
con una dimensión de 4,50 m, y la en- 
trega de un detector de rayos X (High 


“Resolution Imager) construido por el 


Smithsonian Astrophysical Observatory. 
La ciencia británica, con la intervención 
del British Science £ Engineering Re- 
search Council, hizo entrega de un te- 
lescopio secundario basado en la pro- 
ducción de imágenes de la banda de 
energía ultravioleta, que serán propor- 
cionadas por una cámara gran angular, 
y que fuera el resultado del trabajo de 
un equipo liderado por la Leicester Uni- 
versity. Finalmente, el Centro de Control 
de Operaciones Espaciales de Oberp- 
faffenhofen tiene a su cargo el manejo y 
control del satélite desde su estación te- 
rrestre ubicada en Weilheim (RAFA). 


CARACTERISTICAS DEL 
ROSAT 


Este cuerpo espacial científico reco- 
rrerá una órbita de 53% de inclinación a 
580 km de altura, y su eclipse máximo 
será de 36 min. Esto lo llevará a efectuar 
seis contactos de 8 min cada día con su 
estación control. A lo largo de seis me- 
ses efectuará la exploración general del 
cielo, operando con una precisión de 
menos de 30 arcsec, Con su telescopio 
detector de rayos X cumplirá la tarea 
más prolongada de su vida útil (aproxi- 
madamente 12 meses) operando con 
una precisión de 10 arcsec. En ese tra-- 
bajo empleará un sistema de espejos 
Wolter-l construidos en Zerodur encha- 
pado en oro, cuya distancia focal es de 
2 400 mm. La apertura máxima es de 
835 mm, y la longitud de onda observa 
ble será de 6 a 100 Á (1 angstrom=10% 
cm). La resolución sobre el eje fue di- 
señada para 1,8 arosec, 


La cámara producida por la Leices- 
ter University también se basa en el em- 
pleo de sistemas de espejos Wolter- 
Schwartzschild-1 (aluminio enchapado 
en oro), que pueden captar longitudes 
de onda de 6 a 300 Á, con una distancia 
focal de 525 mm, una apertura máxima 
de 576 mm y una resolución sobre el 
eje de 1 arcsec. Toda la carga de pago 
pesa 1,555 t y el cohete se controlará 
mediante el empleo de seguidores de 
estrellas, giróscopos y sensores solares, 
La estabilización se logró 
ejes, y dispone de control térmico activo 
y pasivo. Si este satélite consigue todo 
lo que se espera de él, los especialistas 
entienden que los conocimientos actua- 
les al alcance de los científicos deberán 
ser revisados profundamente. —ÁÚ 
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Would you use a hammer to crack an egg? 


Where there's a job to be done, having the right tools can make work 
easier and more efficient. 
So, since every air force in the world has the job of training pilots, the 
questions we naturally asked were: What is the most efficient tool for 
pilot training? and: Is a 'jet' trainer really necessary? 
We came up with two excellent answers - 20 air forces are now 
successfully training with them: the Pilatus PC-7 and PC-9 aircraft. 
e it ia mE ee E use band to a eggs. 
ey know they can train more effectively using the tools we've E] == 
specially designed for the job. =PILATUS = 
PILATUS AIRCRAFT LIMITED 


Pilatus aircraft - precision tools for pilot training. A MEMBER OF THE OERLIKON-BUEHRLE GROUP 
PILATUS AIRCRAFT LIMITED CH-6370 STANS SWITZERLAND SWITZERLAND 
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on motivo de los actos celebrato- 
Cr del 50 aniversario de la Fuer- 

za Aérea de Chile (FACH) y por 
iniciativa de su Comandante en Jefe, 
General del Aire Fernando Matthei Au- 
bel, se llevó a cabo en 1980 la primera 
Feria Internacional del Aire (FIDA). En 
esa oportunidad fueron sólo 80 las em- 


Ñ presas que llegaron de 12 países. Des- 


de entonces, esta exposición aérea se 


Al ha venido realizando cada dos años 


con éxito y en forma ininterrumpida, lo 
que pone de manifiesto un gran esfuer- 
zo y capacidad organizadora por parte 
de la FACH. FIDA adquirió fama y reco- 
nocimiento mundial, a tal punto que se 
convirtió en la feria aérea más importan- 
te de Latinoamérica, y como muestra de 
esa permanente evolución este año se 
agregó el componente espacial, razón 
de su nueva denominación: FIDAE *90 
(Feria Internacional del Aire y del Espa- 
cio). Pero también es importante desta- 
car que los organizadores de FIDAE 
comienzan a vislumbrar el rédito econó- 
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mico que significa una muestra de este 
tipo cuando las cosas se hacen bien, y 
no disimulan su esfuerzo por tratar de 
ampliar su esfera de influencia y el 
número de expositores. 

Cuando el flamante Presidente de la [MH 
República, Patricio Aylwin, inauguró el 
26 Mar FIDAE '90 eran 56 los países 
asistentes en calidad de expositores o 
invitados. Las 273 empresas que exhi- 
bieron sus productos llegaron de 24 
países y ocuparon una superficie cu- 
bierta de 17 000 m2 (Alemania Federal, 
Argentina, Australia, Brasil, Bélgica, Ca- 
nadá, Chile, China Popular, Checoeslo- 
vaquia, Dinamarca, España, EE.UU., 
Finlandia, Francia, Gran Bretaña, Holan- 
da, Irlanda del Norte, Israel, ltalia, 
Japón, Perú, Portugal, Singapur y Sui- 
za). Durante los días de apertura al 
público visitaron la muestra un cuarto 
de millón de personas, y el valor del 
material exhibido, que duplicó al de la 
muestra anterior, fue calculado en 600 
M de dólares. 
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LA INDUSTRIA CHILENA 


En FIDAE '90 se hicieron anuncios 
que ponen de manifiesto la férrea volun- 
tad chilena por consolidar su industria 
aeronáutica. ENAER (Empresa Nacional 
de Aeronáutica de Chile), organismo del 
Estado con administración autónoma 
y patrimonio propio en el que trabajan 
1 700 personas, firmó un convenio con 
British Aerospace mediante el cual en 
un futuro cercano comenzará a fabricar 
partes de aeronaves británicas. En prin- 
cipio se trataría de subconjuntos para 
aparatos civiles (posiblemente Airbus) y 
luego esa experiencia se trasladará al 


terreno militar, concretamente con el 
Hawk que adquiriría la FACH. En el 
"know-how" necesario, BAe aportaría 
un importante parque de máquinas-he- 
rramienta de control numérico de tecno- 
logía muy moderna. 

En la planta que posee en las afue- 
ras de Santiago, ENAER actualmente 
produce el Pillán T-35 (modificación del 
Piper Cherokee), el Halcón A-36 (licen- 
cia del CASA C-101) y el Aucán T-35T 
(versión del Pillán con turbohélice), y se 
encuentra en vísperas de iniciar sus 
vuelos el tercer prototipo del Namcú, 
hasta hace poco denominado Avión Li- 
viano. Este monomotor destinado al 
mercado deportivo es un diseño propio 
de ENAER, con configuración biplaza 
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lado a lado. A excepción del grupo de 
cola, el Namcú se asemeja al ATL 
francés; goza de una excelente visibili- 
dad gracias a su ala baja, puertas de 
acceso que pivotean hacia arriba y un 
panel de instrumentos muy bajo. 

Está construido con materiales com- 
puestos a base de grafito y fibras de vi- 
drio, y propulsado por un Lycoming 0- 
235 de 116 hp (86,40 kW); tiene un peso 
máximo de 750 kg y desarrolla una ve- 
locidad máxima de 235 km/h. Obvia- 
mente, la intención de ENAER no es 
sólo abastecer el mercado interno sino 
competir en el plano internacional, 
con este producto de excelente calidad 


y precio razonable (aproximadamente 
55 000 dólares). 

Para afianzar esta política de conso- 
lidación, ENAER suscribió con la socie- 
dad española Técnica Aeroespacial SA 
un convenio relativo a la fabricación en 
Chile de piezas y conjuntos aeronáuti- 
cos que tienen como proceso funda- 
mental el mecanizado con equipos de 
control numérico. De esta manera nació 
Mecanizados Esena, con sede en Chile 
y capitales pertenecientes a ambas em- 
presas. Esena dispone de una oficina 
de diseño CAD-CAM, que una vez que 
se produce el requerimiento del cliente 
lo evalúa y programa de acuerdo con 
sus exigencias. Las órdenes de control 
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Nuestro Nuevo MD 11: Cuando tres viene antes de dos y suma más de cuatro. 


AENA RR AOS 


ESTABLECIENDO La lógica determinó la configuración tri-motora de nuestro nuevo MD11. 


e Tres turbinas aventajan a dos en su capacidad para transportar mayores cargas 


[MIVEL— | através de mayores distancias, sin las restricciones operativas de un bi-motor. 
Tres turbinas son más eficientes que cuatro, con un alcance similar. Al mismo 
COS tiempo, consumen menos combustible y requieren menos mantenimiento. 

Al elegir turbinas compatibles con aquellas en uso en su flota, se fortalece 


la eficiencia, y son aún más evidentes los motivos para operar el MD11. 


MCDONNELL DOUGLAS 
Una Empresa de Líderes. 
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Dos aspectos de la tecnología incorporada por Mecanizados ESENA 


numérico se emiten desde la sala de 
computación central vía telefónica direc- 
tamente al centro de producción, moda- 
lidad que aumenta la eficiencia y seguri- 
dad en la información, 

Empresas Cardoen, como de cos- 
tumbre, erigió su propio pabellón para 
exhibir variados productos. Como se sa- 
be, sus actividades cubren un amplísi- 
mo. espectro industrial, abarcando tam- 
bién.la minería, la robótica, el trasporte 
y la ingeniería en general. Recientemen- 
te se agregó a esta lista un moderno 
complejo químico en donde se proce- 
san explosivos de alto poder, un tren de 
laminación de metales y una institución 
bancaria propia (Banco del Pacífico) pa- 
ra el financiamiento de sus productos. 
En lo que se refiere al campo aeroespa- 
cial, este año Cardoen repitió la muestra 
de su amplia gama de fabricación, co- 
mo son las bombas de racimo de 500 y 
1 000 Lib, las de propósitos generales 
Mk-81, -82 y -83, además de otras de ti- 
po antipersonal y antiblindados. Tam- 
bién pudo observarse un vehículo de 
combate "Piraña" y un hovercraft de 
colchón de aire. 

Este año las expectativas se centra- 
ban en el helicóptero de ataque que 
Cardoen desarrolló a partir de un Bell 
206, pero sólo pudo observarse una 
maqueta a escala natural, pues la aero- 
nave se encuentra en los EE.UU. desa- 
rrollando un programa de homologa- 
ción civil, bajo la supervisión de la FAA. 
Una vez cumplida esta etapa el 206L-IIl, 
tal es la denominación chilena, será 
ofrecido como aeronave de rescate y 
antiincendios, y en su versión militar co- 
mo VTOL de ataque. 

Este modelo se constituiría como al- 
ternativa de bajo costo para aquellos 
países que desean adquirir un aparato 
de este tipo, y no disponen de presu- 
puesto como para comprar vehículos 
más sofisticados. En el rol antiblinda- 
dos, el 206L-IIl estaria equipado con mi- 
siles Flecha Roja 8 de origen chino. Se 
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pudo conocer también que este he- 
licóptero formaría parte de un importan- 
te programa de cooperación entre Chile 
e Irak, mediante el cual Cardoen ven- 
dería "know-how" en fabricación de ar- 
mamento a ese país árabe. El 206L-I1l 
tiene un sólo piloto y puede trasportar a 
6 soldados totalmente equipados. 


LA PRESENCIA ISRAELI 


En esta oportunidad Israel tuvo una 
participación multitudinaria, hecho que 
pareció balancear la ausencia sudafrica- 
na. Para algunos, esta falta no es casual 
sino que indicaría un alejamiento entre 
ambos gobiernos, situación que llevó a 
Chile a estrechar aún más sus lazos ae- 
ronáuticos con Israel. Este país participa 
en el programa de modernización de 
los Mirage 50 de la FACH, mediante el 
reequipamiento electrónico y la instala- 
ción de aletas canard delante de las bo- 
cas de admisión de los motores. La nue- 
va aviónica incluiría un radar Elta, lo 


que obligó a rediseñar el cono de proa. 
La aeronave fue rebautizada Pantera y 
fue exhibida por la FACH en tierra y en 
vuelo, 

Pero no finaliza aquí la cooperación 
entre Israel y la FACH. Con vistas a 
modernizar, al menos en parte, un por- 
centaje importante de los 3 000 North- 
rop F-5 que se encuentran en servicio 
en el mundo, lAl lanzó poco tiempo 
atrás un “paquete” de modernización 
de esta aeronave, denominado F-5 Plus, 
Entre los paises que se encuentran inte- 
resados en este “aggiornamento" está 
la FACH, que cuenta con 14 ejemplares 
de este modelo (F-5E/F). El F-S Plus 
adoptará un sistema modular que com- 
prende un puesto de pilotaje con nueva 
disposición de instrumentos, HUD, dos 
CRT multifunción, radar monopulso 
Doppler, casco con mira de tiro incorpo- 
rada, navegación inercial asociada a 
GPS, y misiles AA Python y AS de guía 
lasérica. A este conjunto se pueden 
agregar equipos de contramedidas y de 


Casco Dash producido por Elbit 
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reconocimiento, lo que haría del F-5 un 
avión de combate "a medida” para las 
fuerzas aéreas de los países en vías de 
desarrollo, En el caso chileno, los traba- 
jos de actualización se llevarán a cabo 
en el país trasandino y contarían con la 
participación de ENAER. 

Elbit Computers exhibió también en 
FIDAE '90 el casco Dash con mira incor- 
porada, actualmente en uso en los F-15 
de la Fuerza Aérea Israelí y próxima- 
mente también en sus F-16 y F-4 2000. 
El sistema mide la línea visual del piloto 
con respecto al avión enemigo y trasmi- 
te esta información a otros sistemas de 
a bordo, de manera que los sensores 
del avión propio, la aviónica y las armas 
quedan “enganchados” al blanco. Los 
datos básicos, como estado del arma- 
mento, régimen de vuelo y alarmas, 
aparecen en el visor del casco, elimi- 
nando la necesidad de mirar el tablero 
de instrumentos o el HUD. En opinión 
de Elbit, con el Dash los pilotos experi- 
mentan la sensación de estar volando 
“con la cabeza fuera de la cabina”, go- 
zando de la ventaja de que puede insta- 
larse a cualquier avión de caza o ata- 
que, 

Israel Aircraft Industries se ufana de 
fabricar los únicos RPV cuya eficacia 
está probada en combate. Este slogan 
acompañaba la exhibición de un Malat, 
vehículo que la sociedad israelí vendió 
a sus propias FF.AA. y a otras del ex- 
tranjero. El Malat tiene una célula de re- 
ducida silueta radárica construída con 
materiales compuestos y puede volar 
durante más de 9 horas, cualidades que 
lo habilitan para trasladarse suficiente- 
mente lejos y observar posiciones es- 
tratégicas detrás de las líneas enemi- 
gas. Trasporta cargas útiles diversas 
que operan en tiempo real y no real, co- 
mo TV diurna, sistemas FLIA, designa- 
dores laséricos diurnos o nocturnos, 
cámaras panorámicas de tomas estáti- 
cas y grabadores de videocassettes, 

El Malat puede lanzarse utilizando 
una pista de aterrizaje pavimentada o 
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El “paquete” avión-entrenador F-5 Plus de lAl 


El RPV Malat de JAl 


semipavimentada (operación conven- 
cional); mediante una catapulta, que 
consiste en un riel con tanque de aire 
comprimido que puede montarse en la 
caja de un camión militar estándar, o 
también con el sistema RATO, un lanza- 
miento con ayuda de cohetes que resul- 
ta particularmente Útil en naves pe- 
queñas o en el mismo frente de comba- 


te, en donde el espacio constituye una 
limitación. La recuperación también 
puede hacerse en forma convencional 
sobre una pista, con red, a bordo de 
una nave o zona preparada para ese fin, 
y también mediante paracaídas, cir 
cunstancia en la que se lo equipa con 
patines. 
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LA PARTICIPACION 
ARGENTINA 


La industria aeroespacial argentina 
reservó en FIDAE '90 un sector del han- 
gar sur, en donde además de la Fábrica 
Militar de Aviones exhibieron sus pro- 
ductos diversas empresas vinculadas a 
la manufactura de material aeronáutico 
y de defensa. Además de este grupo in- 
dustrial, la representación argentina es- 
tuvo reforzada con la visita del JEMG- 
FA, Brig. My. José A. Juliá, quien en 
compañía de altos jefes y oficiales de la 
FAA desarrolló un nutrido programa de 
visitas y entrevistas, 

Como es habitual en las ferias aére- 
as, la FMA mostró en tierra y en vuelo al 
lA-58 Pucará e lA-63 Pampa. El Pampa 
renovó su demostración de agilidad, 
ganándose una vez más el aplauso del 
público por las figuras dibujadas en el 
cielo. El personal del centro fabril cor- 
dobés abundó en detalles acerca de la 
evolución de este entrenador, que tuvo 
un eco muy favorable en las sucesivas 
exposiciones de Le Bourget y acaparó 
elogios durante la gira que hizo por los 
EE.UU. en 1988, con motivo del progra- 
ma JPATS. 

SITEA (Sistemas Tecnológicos Ae- 
ronáuticos) formó parte de la delega- 
ción argentina y mostró algunos de sus 
productos aerolanzables. Esta empresa 
dispone en Córdoba de un complejo fa- 
bril de 2 000 m2 de superficie cubierta, 
que incluye instalaciones metalúrgicas y 
de carga de explosivos. Allí manufactu- 
ra la multibomba BME-330, compuesta 
por una estructura cilíndrica que aloja 
a 180 bombetas, que pueden ser anti- 
personales, incendiarias, de retardo, o 
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combinaciones de todas ellas. También 
se ofrece una versión adaptada para 
contener 8 bombetas rompepistas y 20 
submuniciones saturadoras de área. La 
BME-330 puede ser lanzada a baja altu- 
ra en vuelo horizontal, aunque cuanto 
mayor sea la altitud tanto mayor la dis- 
persión: si la submunición se expulsa a 
50 m de altura, la superficie cubierta 
será de aproximadamente 10 000 m2. El 
calibre es de 350 mm, la longitud total 
2 254 mm, el peso total 330 kg, la altura 
mínima de lanzamiento 30 m, la veloci- 
dad de lanzamiento entre 555 y 1 110 
km/h, y el sistema de suspensión es 
compatible con las normas de la OTAN 
y Pacto de Varsovia. 

Las bombas INC (incendiarias) fue- 
ron concebidas para lanzarse a alta ve- 


locidad y baja altura (30 m), sumi- 
nistrándose en cuatro modelos: 50, 100, 
220 y 375 kg. Están construidas en alu- 
minio, tienen un perfil aerodinámico 
asimétrico y no poseen aletas estabiliza- 
doras para lograr una mayor dispersión 
del gel. Los combustibles básicos que 
se utilizan son el kerosén, nafta o JP1. 
SITEA también desarrolló la cohetera 
Mamboretá 657, que es un lanzador tu- 
bular con una capacidad de tuego de 
seis disparos. Tiene un diámetro máxi- 
mo de 220 mm, una longitud total de 
1 000 mm y un peso cargada de 52 kg. 
El cono de la ojiva es fijo, en tanto que 
el de cola es removible y forma parte de 
la tapa posterior mediante un sistema 
de enganche rápido. Se provee en dos 
versiones: la Á no incorpora inter- 
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valómetro en el circuito eléctrico y sí lo 
adopta la B, con seis posiciones de dis- 
paro y una de seguro; esta alternativa 
tiene una llave selectora que permite la 
operación tiro a tiro, o en salva con un 
intervalo de 40 milisegundos. 

Ingeniería para Desarrollos Especia- 
les (IDE) presentó el CEA-1, que es un 
contenedor de ametralladora de 7,62 
mm. Fue concebido en conjunto con la 
Fuerza Aérea Argentina bajo el sistema 
de riesgo compartido, y permite llevar 
como carga externa una Browning, 
MAG o similar con su correspondiente 
munición y sistemas funcionales. La es- 
tructura es de aluminio, los carenados 
de fibra de vidrio y el montaje se en- 
cuentra amortiguado para reducir los 
esfuerzos del retroceso. Cuando se reti- 
ran los carenados el acceso al arma es 
muy sencillo, lo que facilita el reabaste- 
cimiento, estimándose en 2 min el tiem- 
po total de recarga, incluyendo la carga 
de aire del sistema neumático. El CEA-1 
mide 1,85 m de largo; 0,30 m de diáme- 
tro; el peso vácio con el arma descarga- 
da es de 38 kg y cargada con 500 muni- 
ciones 53 kilogramos. 

Hawk Tires exhibió su capacidad pa- 
ra la reparación y fabricación de 
neumáticos. Esta empresa, que provee 
cubiertas a las FF.AA. argentinas, ae- 
rolíneas y usuarios particulares, desa- 
rrolla sus trabajos conforme a las nor- 
mas MIL-5041-G, que es la especifica- 
ción utilizada por los organismos inter- 
nacionales en la fabricación de neumáti- 
cos aeronáuticos. RACA divulgó los tra- 
bajos que realiza en su planta localiza- 
da en el Aeropuerto Internacional San 
Fernando, entre los que figuran el man- 
tenimiento de aviones, de helicópteros, 
de motores Allison 250, y la fabricación 
de aeronaves de alas rotativas. Por su 
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parte, Chincul hizo conocer las tareas 
que se llevan a cabo en su planta de 
San Juan, que tiene una superficie cu- 
bierta de 15 600 m2. Sus directivos tam- 
bién ofrecieron detalles del acuerdo de 
cooperación industrial y comercial que 
Chincul suscribió con Embraer (ver AE- 
ROESPACIO 473). 

Aero Cuar también formó parte del 
empresariado que viajó a FIDAE '90. Es- 
ta sociedad creada en 1987, tiene su 
planta en el Area Material de Río IV y 
sus trabajos principales se centran en la 
inspección, mantenimiento y reparacio- 
nes de aeronaves de alas rotativas y de 
alas fijas, ingeniería de sistemas y 
depósitos de combustible. Las capaci- 
dades de esta empresa se pusieron de 
manifiesto en varias oportunidades, con 
trabajos de mantenimiento y reparación 
mayor de aviones Mirage 5, Sabreliner y 
Hercules de la Fuerza Aérea Argentina. 
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EL PABELLON 
ESTADOUNIDENSE 


La multitudinaria presencia aeroes- 
pacial norteamericana obligó al gigante 


industrial a erigir un pabellón propio, 
que estuvo dominado por empresas 
que dedican sus actividades al sector 
civil. Ello seguramente se debe a que 
en ocasiones anteriores los organizado- 
res de FIDA recibieron algunas críticas, 
en el sentido de que la mayoría del ma- 
terial expuesto en esa feria era de ori- 
gen militar. Esto de alguna manera tuvo 
eco entre quienes planificaban la mues- 
tra y los expositores, y ésta podría ser la 
razón por la cual la mayoría de las em- 
presas mostraron sus productos civiles. 
No obstante, la USAF representó institu- 
cionalmente a los EE.UU, con la presen- 
cia de dos F-15 que tomaron parte de 
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las exhibiciones en vuelo, y con el so- 
brevuelo (sin aterrizaje) de un bombar- 
dero B-52 el día de la inauguración ofi- 
cial. Estas aeronaves fueron apoyadas 
por un cisterna KC-10 estacionado en el 
aeropuerto chileno Merino Benítez. 


La NASA aprovechó la componente 
espacial de FIDAE '90 y bajo el lema 
“En la frontera” mostró sus proyectos 
actuales y futuros, contándose con la 
presencia del astronauta John Blaha, tri- 
pulante del Discovery lanzado el 13 Nov 
'89. NASA proporcionó información de 
la estación orbital Freedom, cuya pues- 
ta en servicio a 400 km de altura está 
prevista para 1999. La Freedom servirá 
como laboratorio científico y como 
puesto de avanzada para continuar la 
exploración del sistema solar. Está sien- 


El Sqn. Ldr. Finlayson llegó con su Harrier 
GR.3 el día de la apertura de FIDAE "90 y tu- 
vo una calurosa acogida. Dos bellas antfi- 
trionas lo recibieron con sendos presentes 
florales. 
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do diseñada y construída en coopera- 
ción con la ESA, Japón y Canadá, y co- 
menzará a ensamblarse en órbita a me- 
diados de esta década, luego que sus 
partes hayan sido llevadas hasta alli en 
varios vuelos del trasbordador. La es- 
tructura principal será un armazón reti- 
culado horizontal de 155 m de largo, su 
vida útil oscilará entre 20 y 30 años, y la 
fuente de energía la constituirán 8 pane- 
les solares. 

Unas cinco veces al año el trasbor- 
dador volará hasta la estación para 
abastecerla de provisiones, nuevos ex- 
perimentos, materias primas para proce- 
sar y piezas de repuesto. Existirán co- 
modidades para que 8 personas pue- 
dan permanecer y trabajar por períodos 
de hasta 90 días. En el módulo habita- 
cional podrán comer, dormir, ejercitarse 
y descansar, en tanto que en el módulo 
laboratorio trabajarán, y llevarán a cabo 
observaciones y experimentos que a- 
barcarán desde ciencias de la vida has- 
ta procesos industriales. 

Científicos de la ESA y los EE.UU, 
estudiarán los efectos de la micrograve- 
dad en la elaboración de metales y vi- 
drios, y en la formación de sustancias 
químicas, mientras que Japón tendrá a 
su cargo una "terraza" con un brazo te- 
lescópico para hacer experiencias en el 
espacio directamente, Canadá aportará 
Un enorme brazo robotizado para asir y 
acomodar al trasbordador durante los 


Los nuevos Extra 300 de origen alemán, pertenecientes a la escuadrilla 


acrobática Halcones de la FACH. 


acoplamientos. Desde la Freedom se 
lanzarán en forma conjunta diversos ar- 
tefactos de percepción remota y sin tri- 
pulación que volarán en órbita polar. 
Sin dudas, la estación espacial consti- 
tuirá la antesala de la exploración lunar 
a gran escala, de Marte y del resto del 
sistema solar, 

Gulfstream Aerospace estuvo pre- 
sente en Chile nada menos que con un 
G-IV, birreactor corporate de la cate- 
goría superior. La presencia de esta so- 
ciedad en el pabellón de USA se apro- 


vechó para anunciar un importante 
cambio en la estructura de la compañía. 
El 13 Feb Allen Paulson y Forstmann 
Little and Co. le adquirieron a Chrysler 
la totalidad de Gulfstream Aerospace, 
por un valor de $ 825 M. La operación 
se realizó "al contado", y A. Paulson 
permanecerá como Chairman y CEO de 
la nueva sociedad, gozando ahora de 
mucha más libertad para llevar a cabo 
sus ambiciosos proyectos aeronáuticos, 
profesión a la que se dedica desde su 
adolescencia. 
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El MD-90 propulsado por motores IAE V2500. 


Las ventas del G-IV parecen confir- 
mar una vez más que la crisis no parece 
existir para las grandes corporaciones. 
Durante 1989 se entregaron 40 ejempla- 
res de este modelo valuados en más de 
$ 645 M, pero las ventas de ese período 
superaron los $ 1 100 M. Desde que es- 
te avión recibió su homologación en 
1987, se entregaron 126 unidades y se 
obtuvieron varias marcas mundiales pa- 
ra aparatos de su categoría. La cabina 
de pilotaje del G-IV tiene dos pantallas 
CRT a cada lado para los datos básicos 
de vuelo, y un EICAS (Engine Instru- 
ment/Crew Alert System) para la infor- 
mación de plantas de poder y de los 
sistemas de a bordo. La velocidad de 
crucero es de 850 km/h, el peso máximo 
de despegue 33 275 kg, la planta de po- 
der consiste en dos RR Tay que sumi- 
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nistran 12 590 kg de empuje en conjun- 
to (123,5 kN), y el alcance (condiciones 
NBAA IFR; Mach 0,8; 8 pax y 3 tripulan- 
tes) 7 820 kilómetros. 

En FIDAE '90 hizo su debut el Angel, 
un bimotor de pistón “pusher” que ac- 


El bimotor “pusher” Angel. 


CENTRO. 
HABITA- 1 DESERVICIO 
CIONES CANADIENSE 


tualmente lleva a cabo su programa de 
ensayos con vistas a recibir la certifica- 
ción FAR 23. La intención de su cons- 
tructor, Angel Aircraft Co., es ofrecer 
una aeronave robusta y capaz de ope- 
rar desde pistas no pavimentadas para 
satisfacer necesidades turísticas y de 
hombres de negocios. Está equipado 
con dos Lycoming 10-540 de 300 hp ca- 
da uno (223,5 kW); tiene 8 asientos de 
los cuales 6 son reclinables; el MTOW 
es de 2 635 kg; trepa a razón de 430 
m/min; el techo de servicio es de 6 000 
m; la velocidad de crucero (con el 65% 
de la potencia máxima y a 3 500 m) es 
de 315 km/h, y el alcance en estas con- 
diciones llega a 2 300 km (7,3 h de au- 
tonomía). Para el control en rolido está 
equipado con spoilers en el extradós, lo 
que permite disponer de casi toda la en- 
vergadura para los flaps y obtener cuali- 
dades STOL: para decolar salvando un 
obstáculo de 15 m sólo requiere 425 m, 
en tanto que para aterrizar en las mis- 
mas condiciones, 325 metros. 

Control Logistics es una empresa 
dedicada al mantenimiento y reparacio- 
nes de aeronaves que tiene sede en el 
Frederick Municipal Airport (Maryland), 
y también un centro de atención en la 
Argentina (Area Material Quilmes). Sus 
directivos aseguran que en el mundo 
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aún existe un parque importante de bi- 
motores DC-3, y por esa razón aspiran a 
ganar una cuota del mercado que repre- 
senta la reparación y el mantenimiento 
de motores radiales PW R-1830. Estos 
trabajos se llevan a cabo en Quilmes 
(Pcia. de Buenos Aires), cuentan con la 
asistencia técnica de Precision Airmoti- 
ve y tienen la habilitación de la DNA Ar- 
gentina, gestionándose actualmente la 
homologación de la FAA estadouniden- 
se. Control Logistics hace reparaciones 
en metal y materiales compuestos, fabri- 
ca cúpulas, ventanillas y pastillas de tre- 
no, y también es proveedor de repues- 
tos para motores Rolls Royce Avon. 

Enstrom es sinónimo de helicóptero 
civil en USA y en el mundo, y por prime- 
ra vez exhibió sus productos en la feria 
chilena. Esta empresa produce dos mo- 
delos propulsados por motores de 
pistón (280 FX y F28 F; Lycoming HIO- 
360 turbocargado de 225 hp), ambos 
con capacidad para tres personas. Re- 
cientemente incorporó otros dos mode- 
los a su línea (TH-28 y 480), cuya planta 
de poder es un turbomotor Allison 250- 
C20W de 420 shp (310 kW). 

Los modelos de motor de pistón se 
encuentran muy difundidos en USA. 
Tienen un peso vacío de 720 kg; un pe- 
so total de 1 180 kg; a nivel del mar as- 
cienden a razón de 5,9 m/s con el 
MTOW,; el techo es de 3 660 m; la velo- 
cidad máxima es de 190 km/h y el al- 
cance 485 km (3,5 h de autonomía). Los 
movidos por turbomotor pesan vacíos 
672 kg; cargados 1 205 kg; con el 
MTOW trepan 6,20 m/s; alcanzan un te- 
cho máximo de 5 000 m; la velocidad 
máxima es de 230 km/h y el alcance 675 
km (4,2 h de autonomía). 


TAMBIEN LOS CHINOS EN 
FIDAE 


Por medio del organismo estatal 
CPMIEC (China Precision Machinery Im- 
port and Export Co.), la República Po- 
pular China se hizo presente en FIDAE 
'90 para exhibir exclusivamente misiles. 


El misil tierra-tierra WS-1. 


AEROESPACIO 


El Enstrom 280 FX Shark. 


Estas armas gozan de buena reputación 
en una gran cantidad de países de la re- 
gión asiática por su robustez, sencillez 
de operación, confiabilidad y bajo pre- 
cio. Pero la presencia china en la mues- 
tra chilena no sólo obedeció al deseo 
de hacer nuevos negocios en esta re- 
gión del mundo, sino que apuntó a 


afianzar los vínculos con el anfitrión. Co- 
mo se dijo más arriba, Cardoen y la 
FACH se muestran muy interesados en 
el equipamiento del helicóptero 206L-1Il 
con misiles chinos, y esa circunstancia 
podría constituir el inicio de acuerdos 
posteriores. 

En FIDAE '90 la CPMIEC mostró el 


HN-5A, un sistema antiaéreo portátil in- 
frarrojo de bajo precio y muy preciso 
que inclusive puede utilizarse contra 
aviones propulsados por hélices. El WS- 
1 es un proyectil tierra-tierra de corto al- 
cance, que constituye un paso interme- 
dio entre la munición de obús y el misil. 
Tiene un alcance máximo de 80 km; de- 
sarrolla una velocidad de Mach 3,6 y el 
techo máximo es de 30 000 m. El error 
circular probable es del 1,5% del alcan- 
ce, es decir, 1 200 m a la distancia máxi- 
ma; pesa 520 kg; mide 4,50 m de largo; 
trasporta una carga explosiva de 150 kg 
y se suministra en lanzadores de tubos 
cuádruples que se instalan fácilmente 
en la caja de un camión convencional. 
El C-802 es un misil antibuque que pue- 
de utilizarse en una gran variedad de 
vehículos, y obviamente también a bor- 
do de aeronaves. < 
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que habitualmente realizan los C- 

130 de la FAA a la base aérea 
Vcom. Marambio durante todo el año y 
con cualquier clase de tiempo, Las tri- 
pulaciones de los Hercules, acostum- 
bradas a estas operaciones logísticas, 
demuestran una especial pericia ope- 
rando en esa región azotada por fuertes 


E: vuelo era de rutina, de los tantos 
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vientos y tormentas de nieve. Pero el 
vuelo efectuado el 13 Jun '86 resultó 
distinto, Durante una aproximación por 
instrumentos, un KC-130H recibió un 
muy fuerte impacto de un objeto duro 
en su ala izquierda y, aunque pudo con- 
tinuar normalmente su aterrizaje, experi- 
mentó daños tales que impedían un 
nuevo despegue, 


Después de efectuar una minuciosa 
inspección en la sección dañada se de- 
cidió la ejecución de una reparación 
provisoria que habilitara a la aeronave 
su traslado en vuelo, sin riesgos, hasta 
su asiento normal en la | Brigada Aérea. 
Los trabajos fueron emprendidos en 
condiciones muy difíciles debido a las 
rigurosas cualidades MET locales y du- 
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al 


rante su trascurso se reveló una vez 
más el clásico espíritu de sacrificio que 
caracteriza al personal con destino en 
esa estación o que circunstancialmente, 
en cumplimiento de tareas especiales, 
permanece en el lugar durante algún 
tiempo. Como consecuencia del inci- 
dente, el cajón del ala izquierda había 
perdido la integridad estructural y se ve- 
rificaron daños en las costillas, revesti- 
miento y borde de ataque de dicho pla- 
no, pero el traslado en vuelo se cumplió 
sin novedad. 

Después de realizarse una inspec- 
ción de detalle en los talleres de la 
Br.Ae.l, se comprobó que no se podría 
aplicar un esquema de reparación típi- 
ca, En este caso las opciones eran po- 
cas: cambiar el ala completa, o rempla- 
zar del mismo modo los paneles averia- 
dos desde la raiz. Cualquiera de las al- 
ternativas implicaba una erogación su- 
perior al millón de dólares. Sólo para 
desarrollar una visita de inspección, el 
fabricante había presupuestado un gas- 
to de $ 12 000. En esta coyuntura, el 
Comando de Material (Cdo, Mat.) emitió 
una directiva para que se programara la 
reparación del KC-130H en el país, con 
el propósito de minimizar los costos y 
abreviar al máximo el tiempo de indis- 


- ponibilidad del avión. 


LOS QUE TRABAJARON 


La tarea fue encomendada al Area 
de Material Córdoba (AMC) y al Grupo 
Técnico 1 (Gpo.Tec.1) de la Br.Ae.l, ob- 
viamente los organismos más idóneos 
para un trabajo de esta magnitud. El ala 
izquierda del aparato había sufrido el 
impacto entre las estaciones OWS 509.2 
y 526.8 o sea aproximadamente a 1,50 
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m de la puntera. El golpe destruyó el 
borde de ataque y afectó seriamente el 
cajón de torsión al seccionarse el lar- 
guero delantero, alma y platabandas. 
También fue afectada una porción trian- 
gular del revestimiento resistente del in- 
tradós (450 mm en el sentido de la en- 
vergadura y 260 mm en el de la cuerda) 
y hubo además una fractura longitudinal 
de 300 milímetros. 

Las estructuras aeronáuticas gene- 
ralmente son semimonocasco o semi- 
monocoque, y están compuestas por re- 


fuerzos longitudinales (largueros), tras- 
versales (costillas) y un recubrimiento. 
El cajón del ala del C-130 está formado 
por un larguero delantero y otro poste- 
rior unidos por un recubrimiento inte- 
gral, en donde los larguerillos longitudi- 
nales forman parte del revestimiento ex- 
terno. Las averías afectaron seriamente 
la estructura primaria del ala, razón por 
la que las soluciones eran complejas. 
Debido a que se desconocían las solici- 
taciones, tensiones y deformaciones de 
diseño, fue necesario adoptar una acti- 
tud conservadora y dar el carácter de 
transitoria a la habilitación para volar el 
avión. 

Con las mediciones obtenidas en 
vuelo se logró una idea más clara sobre 
la variación del flujo de tensiones por 
efecto de la reparación y su incidencia 
sobre el potencial de vida útil disponi- 
ble. Esta disminución por fatiga o daño 
acumulado hizo necesario hacer medi- 
ciones y ensayos no destructivos pe- 
riódicos, estimándose que la reparación 
resultaría efectiva por lo menos durante 
300 h de vuelo o hasta la próxima ins- 
pección general, que estaba prevista 
para 1988 y fue satisfactoria. 

Es indudable que si se pudiera 
construir una estructura aeronáutica de, 
una sola pieza, el fenómeno de fatiga 
disminuiría considerablemente, Recién 
en nuestros días, con el advenimiento 
de las computadoras y el equipamiento 
mecanizado por control numérico, es 
posible construir estructuras integrales, 
en donde las uniones remachadas, sol- 
dadas o abulonadas se reducen a las 
partes principales de la célula, En las re- 
paraciones mayores, en donde se rem- 
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plazan partes de componentes 
dañados, el problema de la fatiga en las 
uniones adquiere una importancia sin- 
gular debido a que es necesario minimi- 
zar las tensiones secundarias por impe- 
dimento o incompatibilidad de deforma- 
ciones, los esfuerzos de corte y la con- 
centración de tensiones en general. 

Para realizar la mayor cantidad de 
horas de vuelo con el C-130 que anali- 
zamos, sin que se presentaran signos 
de fatiga, se aplicaron las soluciones 
disponibles más avanzadas. No obstan- 
te, fue preciso resolver problemas que 
normalmente aparecen en las uniones 
remachadas, tales como la excentrici- 
dad de las cargas debido al brazo de 
palanca que introduce el espesor de la 
chapa; las tensiones periféricas en los 
orificios debido a las cargas y tensiones 
que origina el remache; diferencias en 
la absorción de tensiones entre las dis- 
tintas filas de remaches, y la variación 
de la rigidez por los cambios bruscos 
en los espesores de la chapa, especial- 
mente en empalmes y uniones. 

Para producir perturbaciones míni- 
mas en los flujos de corte, los empal- 
mes y uniones se diseñaron y fabricaron 
en sandwich. También se emplearon re- 
maches de acero (del tipo de interferen- 
cia) de alta resistencia al corte y eficien- 
cia a la fatiga en aquellos lugares don- 
de se generan tensiones residuales pe- 
riféricas alrededor de los orificios. A fin 
de lograr una mejor distribusión de las 
tensiones entre las diferentes filas, en 
las primeras hileras de las uniones se 
Usaron remaches blandos o de menor 
módulo de elasticidad. Igualmente to- 
dos los elementos de empalmes y unio- 
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nes fueron hechos con variaciones pro- 
gresivas de espesor para evitar los cam- 
bios bruscos de sección. Finalmente, es 
importante agregar que se empleó un 
adhesivo estructural (Araldite) que pro- 
porcionó al conjunto una gran eficiencia 
en las uniones. 

Los ensayos que se llevaron a cabo 
con probetas remachadas y encoladas, 
corroboraron las cualidades anunciadas 
por el fabricante del adhesivo. Luego se 
realizaron vuelos de prueba de máxima 
performance, durante los cuales se ins- 


trumentó al avión con sensores simétri- 
cos en ambas alas para comparar resul- 
tados de vibraciones, frecuencias natu- 
rales y deformaciones, graficadas en 
función del tiempo, y en esas compro- 
baciones se alcanzaron factores de car- 
ga de 3 G. También se instalaron ace- 
lerómetros piezoeléctricos y sondas que 
permitieron obtener valores de tensio- 
nes y derivadas asociadas segundo a 
segundo durante cada vuelo, con resul- 
tados satisfactorios, 

Si bien hay certeza en el grado de ri- 
gidez estática alcanzado por la estructu- 
ra, las técnicas de reparación emplea- 
das, denominadas de "daño tolerado", 
prevén que en el futuro puedan apare- 
cer signos de fatiga. Sin embargo, la ae- 
ronavegabilidad de la aeronave que- 
dará garantizada mediante la oportuna 
aplicación de acciones obligatorias que 
incluirán análisis periódicos de rayos X, 
y un mantenimiento permanente de los 
recubrimientos protectores de pinturas y 
lacas antióxido en la zona reparada. 

La reparación completa demandó la 
confección de 92 planos, la elaboración 
de programas de computación, y la fa- 
bricación de 1 500 elementos. Estas ta- 
reas fueron realizadas en su mayor par- 
te en el AMC, cuyo personal cumplió 
una labor realmente meritoria desde el 
punto de vista humano y técnico que 
enorgullece a la FAA. Mediante la parti- 
cipación plena de la industria nacional 
se pudo recuperar un avión de gran 
porte a un costo muy inferior que el que 
hubiera resultado de recurrir al fabrican- 
te, manteniendo las máximas garantías 
de seguridad y confiabilidad exigidas 
por las normas de certificación. —< 
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í Aviación Militar 


talaciones fijas que generalmente 

se ubican al final de las pistas para 
producir el frenado de emergencia de 
aquellas aeronaves que exceden las ca- 
rreras de aterrizaje o deben abortar el 
decolaje. Su principio de funcionamien- 
to se basa en un sistéma de frenos en 
ambos bordes de la pista. A veces se 
las usa para detener los aviones en 
aeródromos improvisados y en pistas 
muy cortas, como es el caso de los por- 
taaviones. 

Su aparición coincidió con la necesi- 
dad de proporcionar mayor seguridad a 
los aparatos militares, que generalmen- 
te deben operar en condiciones más 
críticas. Los primeros modelos datan de 
fines de los '50, cuando los reactores 
aumentaron el número de accidentes en 
tierra, y consistían en pesadas cadenas 
dispuestas paralelamente a la pista, cu- 
yos eslabones finales estaban unidos a 
una red baja y de gran resistencia que 
capturaban los aviones por el tren de 
aterrizaje. La aeronave así enganchada 
arrastraba las cadenas hasta la deten- 
ción pero ese método habitualmente 
causaba serios daños a la estructura. 

Se optó por reemplazar la red por un 
cable de acero cruzado a 5 cm de altu- 
ra, pero eso obligó a incorporar un gan- 
cho de cola a los aparatos. El sistema 
era simple y no requería mantenimiento 
pero presentaba algunos inconvenien- 
tes. Las cadenas calculadas para sopor- 
tar el peso de aviones veloces o de gran 
peso podían producir daños estructura- 
les en los más livianos por frenado muy 
brusco, y se podía obtener el resultado 
inverso al alivianar el peso de los esla- 
bones. También originaban un efecto 
de látigo en las contenciones a muy alta 
velocidad y hubo accidentes por des- 
prendimientos del cable. Tampoco se 
podía instalar este sistema para produ- 
cir aterrizajes normales cortos, puesto 
que no admiten ingresos bidirecciona- 
les sobre la misma pista. Debido al pe- 
so, requieren la ayuda de tractores para 
llevar las cadenas a la posición original 
y eso demora su reutilización inmediata. 

Para superar estos problemas, a 
principios de los '60 en Europa se co- 
menzó a usar'frenos basados en discos 


l as barreras de contención son ins- 
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de fricción que absorbían la energía 
cinética de la aeronave. Así se evitaba 
el impacto inicial y había un frenado 
progresivo que variaba con la masa y 
velocidad del móvil. A pesar del éxito 
de los primeros años, se comprobó que 
tenía una gran carga de mantenimiento. 
La corrosión en los discos por humedad 
producía un frenado desparejo y a ve- 
ces motivaba el capotaje del avión. Este 
sistema fue abandonado y hoy funcio- 
nan en el mundo tres que cumplen las 
exigencias de confiabilidad. Dos de 
ellos constituyen instalaciones fijas ap- 
tas para bases estables, y el tercero es 
aprovechable en la infraestructura de 
campaña. 


ORGANIZACION DE UNA 
BARRERA 


Básicamente, una barrera de conten- 
ción consta de un elemento de conten- 
ción (cable de enganche o red) y de un 


subsistema de frenos (turbinas de agua, 
discos, cadenas, módulos textiles). La 
organización de cada barrera depen- 
derá de las necesidades operativas, 
donde se tomarán en cuenta las carao- 
terísticas de las aeronaves que prote- 
gerá y de la infraestructura donde se 
desplegará. 


Para detener aviones sin gancho de 
cola se utiliza una red de nailon de unos 
4 m de altura que los toma por los pla- 
nos, y un sistema de freno apropiado al 
peso y velocidad del móvil. Cuando los 
aparatos poseen gancho de cola, la 
contención se hace con un cable tras- 
versal a 6 cm del suelo, Si se desea una 
configuración que sirva para cualquiera 
de los dos casos, se emplea un sistema 
mixto de cable y red conectados al mis- 
mo freno. Según el tipo de avión que lo 
requiera, accionará el dispositivo co- 
rrespondiente y se separa mediante un 
interconector el elemento descartado. 


CONTENCION 
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Durante las operaciones de aterriza- 
je corto, como las navales, se seleccio- 
na el tipo de freno y en medio de la pis- 
ta se dispone un doble cable en parale- 
lo que tiene aptitud bidireccional. Las 
redes no son aplicables a estos casos. 
Esta configuración es apta para facilitar 
el entrenamiento terrestre de los futuros 
pilotos de portaaviones y, por ejemplo, 
en la estación aeronaval de Lakehurst 
(USA) se computan alrededor de 5 000 
coñtenciones de este tipo por año como 
consecuencia de esa clase de entrena- 
miento. 

En las bases de campaña se em- 
plean frenos montados en plataformas 
móviles que también pueden ser ae- 
roembarcadas y posibilitan la operación 
en pocas horas. Corrientemente se usan 
como .elementos de contención módu- 
los textiles por su rápida instalación y 
flexibilidad de uso, pero una vez em- 
pleados son irrecuperables, por lo cual 
si bien abarata el mantenimiento au- 
menta el costo operativo. 


COMPONENTES DEL 
SISTEMA 


Los frenos a discos de fricción cons- 
tituyen un dispositivo de accionamiento 
hidromecánico que debe ser graduado 
mediante una leva para adecuar la fuer- 
za de frenado a los parámetros de peso 
y velocidad del avión. El propósito de 
este ajuste es evitar que durante su ac- 
cionamiento se alcancen valores de 
desaceleración superiores a 2 G. Nor- 
malmente constan de carretes donde se 
aloja la cinta de maniobra conectada al 
cable o red; los conjuntos de discos de 
frenado; un subsistema hidráulico que 
mueve los discos; un motor de rebobi- 
nado y otros elementos complementa- 
rios. Es importante que los frenos dis- 
puestos a ambos lados de la pista no 
produzcan efectos dispares que provo- 
quen movimientos de rotación sobre el 
eje del avión cuando se realiza la con- 
tención. 
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Barrera de contención 
del tipo turbina de 
agua. 


El frenado basado en turbinas de 
agua es de tipo hidráulico y la energía 
cinética del avión se transforma en ca- 
lor. El fluido usado es una mezcla de 
etileno-glicol con agua al 40% que se al- 
macena en un tambor de 200 l. Los prin- 
cipales componentes de este sistema 
son un cilindro de almacenamiento del 
líquido; un rotor con disco de álabes 
móviles; el tambor que contiene la cinta 


Sistema portátil. 


de maniobra, y un motor eléctrico o de 
combustión interna para rebobinar la 
cinta. 

Aunque este tipo de freno tiene un 
mantenimiento simplificado, es impor- 
tante hacer un cuidadoso análisis en el 
momento de la selección por la diversi- 
dad de aeronaves que pueden llegar a 
utilizarlo. Es preciso establecer los lími- 
tes de peso y velocidad porque poste- 
riormente no se admite la regulación. La 
FAA y la ARA han optado por sistemas 
de esta clase, que cuentan con una ca- 
pacidad de absorción energética equi- 
valente a 62,4 M joules. Este valor equi- 
vale a detener una aeronave de 25 450 
kg a 250 km/h, o una de 11 350 kg a 
342 km/h, en una distancia de 200 m y 
dentro de este límite cualquier reactor 
puede ser detenido por la barrera de 
contención. 


La denominada barrera textil consta 
de dos grupos de módulos en serie a 
ambos lados de la pista. Cada módulo 
mide aproximadamente 1 m de largo, 
0,40 m de ancho y 0,10 m de altura y 
contiene un entretejido de cintas de nai- 
lon en zig-zag. Cuando se produce la 
detención de un aparato, el esfuerzo de 
tracción actúa sobre la batería de módu- 
los, se desprenden las tibras entreteji- 
das y se queman absorbiendo la 
energía cinética. La cantidad de ele- 
mentos que se consumen depende del 
peso y velocidad que llevaba el avión 
detenido. 


La contención por cable es apta pa- 
ra los aparatos que tienen gancho en la 
cola. El cable es de alambre trenzado y 
está unido a los terminales de la cinta 
de frenado. Debe tener un diámetro de 
unos 32 mm y una resistencia a la trao- 
ción del orden de 61 300 kg. Para que 
asegure el enganche, se tensa el cable 
a unos 60 mm del suelo. 

La red de contención para detener 
aviones sin gancho de cola recibe al 
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uniformemente los filetes verticales a lo 
largo de los planos, repartiendo la fuer- 
za de frenado sobre una superficie más 
extensa. Las cintas que forman la red 
son de nailon de alta resistencia a la 
tracción (2 300 kg/cm?) y no tienen pro- 
piedades elásticas. Es conveniente ha- 
cer un control periódico de la resisten- 
cia de la red, ya que los rayos ultraviole- 
tas solares atacan al nailon y degradan 
los valores de resistencia. Cuando las 
detenciones se hacen a menos de 220 
km/h, la red puede ser recuperada y 
hasta admite la reparación de un cierto 
número de filetes, siempre que los 
daños no se hayan producido en pun- 
tos críticos. 

Las redes, de unos 4,50 m de altura, 
tienen para: en ambos extremos pa- 
ra homogeneizar su levantamiento y 
son accionados mediante elementos 
electromecánicos o neumáticos desde 
la TWR en sólo 3 s. Estos soportes po- 
seen un perno fusible que se rompe en 
el momento del impacto y dejan que la 
red sea arrastrada por el avión, junto 
con la cinta de maniobra que actúa so- 
bre el freno. 

Estas cintas son elementos vitales 
del sistema de contención porque van 
unidas directamente al elemento princi- 
pal (red o cable). Normalmente se trata 
de cintas de nailon de unos 18 cm de 
ancho y 300 m de longitud, es decir, un 
10% superior a la distancia necesaria 
para frenar una aeronave. 


COMO INSTALAR LAS 
BARRERAS 


En los extremos de pista se deberá 
contar con una zona de frenado de 
unos 270 m, sin que perturbe las luces 
de aproximación. La posición elegida 
no debe interferir con el área de giro de 
los aviones y previamente se debe reali- 
zar un estudio de suelos para diseñar 
un anclaje seguro de los frenos. Cuan- 
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Barrera con discos de 
fricción. 


do se analice la alimentación eléctrica 
en la cabecera de pista, habrá que pre- 
ver un tendido de fuerza motriz de 380 V 
que requieren los motores. 

La instalación de la correspondiente 
estación transformadora se deberá ha- 
cer fuera de la zona que la OACI exija 
como libre de obstáculos y sin que in- 
terfiera con los lóbulos del ILS. Si el ten- 
dido eléctrico es problemático, se pue- 
de optar por un sistema neumático para 
elevar la red. 

Aunque estas redes han tenido su 


Aeronave contenida 
por una barrera tipo 
textil. 


origen en la necesidad de reducir el 
coeficiente de accidentes militares, des- 
de 1962 se están desarrollando investi- 
gaciones para extender su aplicación a 
los aviones comerciales, particularmen- 
te cuando tienen que operar en pistas 
que finalizan al borde del agua o con 
importantes desniveles. Si bien las posi- 
bilidades de exceder la pista son esca- 
sas, el estudio:analítico de los acciden- 
tes ocurridos en los últimos 15 años in- 
dujo a la Flight Safety Foundation a pre- 
ver que en el próximo decenio habrá 
entre 60 y 70 hechos que podrían evitar- 
se de haber barreras de contención 
adecuadas. 

Hasta ahora las barreras para la 
aviación comercial no han superado la 
etapa de la experimentación. Un prototi- 
po se probó en el '65 y luego en el '67 
se utilizó con igual fin una maqueta 1:1 
de un B707 que fue lanzado con una 
catapulta y al que se le hicieron cuatro 
detenciones de hasta 225 km/h, En el 
'68 se realizaron otras pruebas con un 
Concorde en Toulouse-Blagnac (Fran- 
cia) pero sólo se evaluó el comporta- 
miento de la red. En el '69 se hicieron 
tres ensayos exitosos con un Caravelle 
a velocidades de 175 km/h y un año 
después un B-52 en Edwards AFB 
(USA) completó cuatro intentos con una 
masa de 138 t y velocidad de 213 km/h 
con resultados positivos. 

La OACI no ha trabajado en profun- 
didad con estos sistemas y un único in- 
forme producido en la 5* Conferencia 
sobre Navegación Aérea (Montreal, 14 
Nov'67) solamente aconsejó "proseguir 
con el mejoramiento de los dispositivos 
de contención”. No obstante, el desarro- 
llo de estos importantes sistemas de se- 
guridad ha quedado estancado con el 
advenimiento de los "widebody” que 
tienen unos 18 m de altura, una masa 
de alrededor de 250 t y corren a veloci- 
dades de 240 km/h. Esos parámetros 
han hecho impracticables las versiones 
disponibles de barreras de contención. 
Tal vez más adelante.. —< 
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COLISIONES COM 
Y OBJETOS EXTR 


aeronaves comerciales continúa 

siendo un problema con solucio- 
nes parciales, que es fuente de inciden- 
tes a veces demasiado peligrosos para 
no ser tomados en cuenta y de gastos 
multimillonarios para las aerolíneas que 
deben realizar reparaciones imprevistas 
de sus aparatos, No es una plaga que 
únicamente afecte a determinados aero- 
puertos del mundo. Simplemente cau- 
san trastornos en donde existen aves de 
suficiente tamaño como para producir 
roturas o daños que merezcan la inter- 
vención del taller de mantenimiento. 

Se han puesto en acción toda clase 
de recursos que intentan alejar a las 
aves para evitar esos choques tan cos- 
tosos, pero ninguno hasta ahora ofrece 
la seguridad total de mantenerlas aleja- 
das de las zonas de operaciones de los 
aeropuertos. Desde la cetrería hasta las 
armas de caza, desde el ruido que imita 
graznidos de alarma de los pájaros has- 
ta productos químicos, todo se ensaya, 
pero siguen produciéndose hechos de 
esta naturaleza en todas partes. 

Los franceses, a través del Servicio 
Técnico de la Navegación Aérea (STNA) 
y con redacción de J. Briot y A. Eudot, 
han publicado un amplio documento 
estadístico que resume las implicancias 
de las colisiones de los pájaros contra 
aeronaves comerciales entre los años 
1986-87 en Francia. Si bien se trata de 
una investigación desarrollada en ese 
país, sus conclusiones son útiles para 
todos los que se preocupan por este 
problema de difusión universal. 

Naturalmente, en la evaluación de 
las cifras que serán volcadas aquí y sus 
eventuales comparaciones con las de 
otras fuentes, no habrá que olvidar la in- 
fluencia que ejerce cualquier forma de 
combate contra la permanencia de aves 
en las proximidades de los aeropuertos. 
De no mediar una acción disuasiva, es 
muy probable que el riesgo aumente 
progresivamente, particularmente cuan- 
do se trata de sitios de gran concentra- 
ción avícola como pueden ser los aero- 
puertos cercanos a los cultivos agríco- 
las, a costas marítimas, a bosques y a 
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vaciaderos públicos de residuos. El 
análisis realizado en aeródromos fran- 
ceses sobre la base del empleo de di- 
versos sistemas de combate han dejado 
interesantes conclusiones. 

En el aeropuerto Charles De Gaulle- 
Roissy se experimentó con el empleo de 
halcones entre Set'85 y Ago'86. El ba- 
lance de la relación costo-eficacia se 
elaboró con relación al uso de otros sis- 
temas y se dedujo que la cetrería era un 
método costoso para una disminución 
de sólo el 50% de las colisiones provo- 
cadas por especies que cazaban estas 
aves de presa (palomas, gaviotas, 
avefrías). Los impactos causados por 
otras especies no sufrieron cambios 
(perdices, algunas rapaces y estorni- 
nos). 

Mientras tanto, en Orly-París se lle- 
vaba adelante un ensayo de protección 
acústica con ayuda de altavoces que di- 
fundían sonidos intolerables para los 
pájaros. Los efectos registrados fueron 
realmente alentadores pues se verificó 
que las aves que se posaban sobre la 
pista disminuían en un 70% sin exolu- 
sión de especies. Esta circunstancia 
promovió que un industrial francés pro- 
pusiera en el '87 un sistema sintetizador 
de sonidos artificiales digitalizados, se- 
mejantes a gritos de angustia de las 
aves, que podía ser montado sobre 
vehículos y remplazaba a los grabado- 
res, amplificadores y altoparlantes. Hoy 
funcionan en forma estable sobre una 
pista de Orly, en dos de Charles De 
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Gaulle-Roissy, y en otros aeropuertos 
importantes. Sin embargo, se detectó 
.que las aves rapaces no son sensibles a 
esta clase de señales, 

La eliminación de las fuentes de ali- 
mentación tradicional de las aves es 
otra alternativa que también explora el 
personal especializado, particularmente 
sobre ambos lados de las pistas. Para 
eso se puede recurrir a herbicidas se- 
leccionados y a limitadores del creci- 
miento de los pastos, dispersados con 
un helicóptero para abreviar el tiempo 
de cierre de la pista, 

Otro método experimental ha sido el 
uso de un faro destellador de luz muy 
potente montado sobre una aeronave. 
La idea era apreciar la influencia de este 


“flash” en relación con la distancia de- 


alejamiento de los pájaros posados en 
el suelo. El resultado fue que no había 
diferencias, ni tampoco las producía la 
velocidad y ruido del propio avión. 
También se ensayó la pintura de un 
ocelo sobre el cono de entrada de ajre 
de los reactores CF6 y JT9 en los avio- 
nes de Air France y Air Inter con vista a 
reducir la ingestión de aves por los mo- 
tores, pero las consecuencias no han si- 
do nada prometedoras por cuanto no se 
han comprobado distinciones entre un 
caso y otro. En cambio, las pruebas 
efectuadas con un fusil láser de helio- 
neón diseñado para espantar a los pája- 
ros, comienzan a ofrecer efectos más 
estimulantes, 
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DAÑOS Y COSTOS 


La información disponible indica que 
hay un continuo descenso en los casos 
de colisión con aves y probablemente 
eso se deba a las medidas adoptadas 
para evitarlos, En el período 82-83 fue 
de 20%; del '84 al '86 un 15% y en el 'B7 
se registró un 10%. La mayor parte de 
los daños experimentados en el '86 
pueden ser catalogados como leves 
(85,2%), pero son seguidos por los 
daños producidos en los motores 
(7,38%) que obligaron a su reparación o 
cambio. Al año siguiente los daños le- 
ves representaron el 89,8% y los causa- 
dos a los motores fueron el 5,24 por 


ciento. 
Después de los motores, los puntos 


más afectados son el revestimiento del 
fuselaje, los parabrisas y los faros. Con 
motivo del choque con los motores, en 
el '80 hubo necesidad de cambiar 52 
álabes de compresores y en el 'B7 sola- 
mente 21. Por ese motivo Air Inter debió 
gastar en el '80 la suma de $ 1,45 M por 
conceptos de taller, y en el '87 bastante 
menos ($ 464 000). Por esas causas los 
pilotos efectuaron como medida preven- 
tiva 15 aterrizajes en el '86 y 17 en el 
87. 

En los dos períodos que están sien- 
do analizados, en Francia se detectaron 
unos 400 casos anuales de colisión, de 
los que alrededor de 80 pueden ser 
identificados como incidentes significa- 


Deterioro producido sobre el borde de ata- 
que del ala de un Pu cará al chocar con un 
ave de tamaño regu lar. 


tivos* y otros 53 como daños menores. 
Las colisiones más riesgosas sobre ae- 
ronaves comerciales representaron en 
estos dos períodos el 1,3 y el 0,7% por 
cada 10 000 movimientos, conservando 
un coeficiente semejante al de años an- 
teriores y a pesar del aumento de moto- 
res con una gran relación de derivación 
que ofrecen un frente más prominente a 
las aves. 

Estos resultados, razonablemente 
mejores, se han logrado con un consi- 
derable esfuerzo para llevar adelante la 
prevención contra los pájaros, muchas 
veces a costa de enojosos enfrenta- 
mientos con grupos ecológicos que no 
siempre admiten las prioridades en la 
seguridad de los seres humanos. En ge- 
neral, las aves más comunes de encon- 
trar en estos incidentes son las gaviotas 
y las rapaces. El personal navegante es 
el que más se preocupa de informar es- 
ta clase de colisiones (51%); luego los 
datos proceden de las autoridades ae- 
roportuarias (37%) y finalmente son los 
talleres de mantenimiento los que hacen 
la notificación. El exceso con respecto 
al 100% se debe a que en ciertas oca- 
siones el mismo incidente es comunica- 


* Son considerados “significativos” los 


hechos que dan lugar a rep.araciones de una 
aeronave. 
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do por dos o más fuentes, por lo que el 
número total debe ser interpretado con 
alguna precaución. 

El estudio de los motores dañados, 
uno de los puntos más sensibles de los 
“airliners”, posibilitan algunas deduccio- 
nes interesantes. Sobre 44 622 movi- 
mientos cumplidos por modelos Cara- 
velle en el '87, no se denunció ningún 
daño en la planta de poder, pero recor- 
damos que sus propulsores están mon- 
tados sobre pilones laterales en la parte 
posterior del fuselaje y otorgan una frac- 
ción de segundo a los pájaros para in- 
tentar el desvío de la trayectoria de coli- 
sión. Además, en esa posición ofrecen 
un plano reducido a las aves que vie- 
nen de frente. 

El Mercure de Dassault, en cambio, 
anotó 48 478 movimientos en igual lap- 
so y un coeficiente de incidentes del 
0,62%, equivalente a tres motores dete- 
riorados. En este caso señalamos que el 
Mercure tiene sus motores alojados en 
góndolas debajo de los planos, es de- 
cir, en una posición más cercana a la 
proa del avión y por lo tanto con esca- 
sas alternativas de evasión para las 
aves. 

Por último, los Airbus tuvieron en el 
mismo año 63 140 movimientos con una 
cifra de siete motores a reparar (1,11%). 
En esos aviones las plantas “turbofan” 
tienen un importante diámetro frontal y 
por lo tanto corren mayores riesgos de 
colisionar contra los pájaros. En aviones 
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modernos, la anulación de uno de los 
motores no es problema grave pues 
vuelan sin dificultades con el restante. 
Sí constituye un grave peligro la inges- 
tión simultánea por parte de dos unida- 
des motrices. 

Uno de estos ejemplos se produjo 
en el aeropuerto de Nice-Cóte d'Azur, 
casi sobre las costas mediterráneas, 
cuando un Airbus de Air Inter iniciaba el 
despegue (10 Jul'B9). A 15 m del suelo 
se escuchó un fuerte golpe en el cono 
de proa, seguido de vibraciones en am- 
bos motores. El comandante redujo la 
potencia del motor 1 de 108 a 80%, 
efectuó un circuito de emergencia y vol- 
vió a posarse en la pista. En la revisión 
subsiguiente se constataron: abollones 
sobre el "radome” del radar y en los 
bordes de ataque de las alas; siete ála- 
bes deteriorados en el ventilador del 
motor izquierdo, y otros dos correspon- 
dientes al del derecho, pero felizmente 
los compresores estaban intactos. 

En la pista fueron identificados los 
restos de 24 gaviotas. Este incidente es 
ejemplificador de los riesgos que conlle- 
van las colisiones con aves de un cierto 
peso, aun en aquellos aeropuertos don- 
de se combate regularmente esa pre- 
sencia molesta en forma regular. 


LAS INVESTIGACIONES 


Generalmente las estadísticas se ba- 


san en hechos que son registrados du- 
rante las operaciones de despegue has- 
ta los 150 m y de aterrizaje hasta los 60 
m. No obstante, es muy problemático 


establecer parámetros comparativos 
válidos entre aeródromos que eviden- 
cian características diferenciales noto- 
rias: cantidad de procedimientos men- 
suales y anuales; rasgos geo y to- 
pográficos; entorno urbanístico; clima; 
especies de aves en las proximidades, 
etc. Sin embargo se detecta que aque- 
llas instalaciones que son afectadas por 
las aves tienen un coeficiente de inci- 
dentes poco menos que estables a lo 
largo de los años. 


Las investigaciones llevadas a cabo 
por el STNA en los aeropuertos de im- 
portancia nacional, sobre la base de 
porcentajes por cada 10 000 procedi- 
mientos computados, revelan conse- 
cuencias muy dispares y que de algún 
modo son específicas de esas facilida- 
des. En la consideración habrá que te- 
ner en cuenta las medidas que se hu- 
bieran adoptado para limitar esa clase 
de amenazas, 


El aeropuerto de Tarbes-Ossun- 
Lourdes es el que por lejos posee la pri- 
macía en esta clase de incidentes con 
un 81,4% en el '87, y se verifica que en 
los pasados siete años conservó el mis- 
mo dudoso privilegio. Durante los años 
que abarca este análisis, las autorida- 
des locales recurrieron a la clausura de 
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un vaciadero vecino, persiguieron a los 
ratones de campo, envenenaron a otros 

* roedores, se mantuvieron alerta durante 
la época de las cosechas e instalaron 
sistemas de ruidos. Los incidentes de 
este tenor se mantuvieron estables y en 
especial con las rapaces. El número de 
colisiones anuales (+70) no tiene varia- 
ciones y es considerado uno de los más 
altos del país. Actualmente se está de- 
sarrollando una campaña para tratar de 
erradicar a las rapaces que reaccionan 
menos que otras especies a la disua- 
sión, pero los efectos se comprobarán 
en el medio plazo. 

Los principales aeropuertos del com- 
plejo París (Charles De Gaulle-Roissy y 
París-Orly) acusan tasas del 4,1 y 2,5% 
respectivamente, que pueden ser toma- 
das como medias bajas. Durante el '86, 
en el C. De Gaulle se completó la expe- 
riencia con la cetrería y luego se dejó la 
plataforma sin ninguna protección; al 
año siguiente se instaló un sistema de 
ruidos sintéticos semejante al de Orly 
sobre las dos pistas. 

El estudio estadístico descubre cu- 
riosas conclusiones porque en el '87 hu- 
bo un importante crecimiento de las co- 
lisiones a diversas alturas encima de las 
pistas (25) con respecto al año previo 
(16). 

En cuantoa París-Orly se observa 
que el número de colisiones se mantie- 
ne con escasas variantes a razón de 
unas 40 anuales. Desde el '86 la pista 
07-25 ha sido dotada con un sistema de 
ruidos sintéticos con resultados positi- 
vos. Cuando el equipo estuvo fuera de 
servicio, se notaron algunas colisiones. 
También hubo cuando estaba en fun- 
cionamiento, pero la tendencia era neta- 
mente decreciente. Tan es así que en el 
'87 no se produjo ninguna colisión se- 
guida de daño sobre dicha pista. La 
cantidad de choques con palomas tam- 
bién ha venido disminuyendo progresi- 
vamente a medida que aumentaba la lu- 
cha contra esta especie: eliminación de 
siembras atractivas en las cercanías, 
uso de herbicidas y limitadores de creci- 
miento de los pastos. 
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EN LA ARGENTINA 


Solamente una de las empresas que 
operan en nuestro medio ha sufrido 426 
ingestiones en el período Ene'80 a 
Dic'88. Esos episodios derivaron en 30 
despegues abortados; 8 vuelos suspen- 
didos por regreso al lugar de salida; 96 
motores cambiados, y 46 aeronaves 
que tuvieron que ser declaradas "fuera 
de servicio”. La disminución de poten- 
cia en instantes críticos del vuelo afec- 
tan el grado de seguridad y producen 
gastos no programados en el manteni- 
miento. A raíz de la ingestión de piedras 
sobre la pista de Lima (Perú), un B-747 
debió ser trasladado a Buenos Aires sin 
pasaje solamente con tres motores y las 
reparaciones posteriores exigieron una 
inversión superior a medio millón de 
dólares. 

Las ingestiones se relacionan con 
aves y otros elementos extraños. Como 
en otras partes del mundo, en los 
aeródromos nacionales las aves en- 
cuentran espacio para anidar, proveerse 
de alimentos y para retozar. Los basura- 
les comunales contribuyen a estas cir- 
cunstancias. Un informe de un fabrican- 
te de aviones ofrece algunas estadísti- 
cas interesantes acerca de este proble- 
ma. La mayoría de los incidentes se pro- 
ducen en horas diurnas y el 75% de 
ellos ocurren debajo de los 60 m sobre 
el nivel del terreno. El 95% de estos he- 
chos se registra por debajo de los 1 500 
m y sólo un 5% de los casos involucra- 
ron a más de un motor. 

El estudio de las cifras locales evi- 
dencian una marcada estacionalidad en 
la. ingestión de pájaros. El período de 
mayor probabilidad de ocurrencia abar- 
ca los meses de enero a abril; los valo- 
res intermedios se obtienen entre se- 
tiembre y diciembre, y el menor número 
de casos acontece entre mayo y agosto. 

En cuanto a daños provocados por 
la ingesta de objetos inanimados, como 
piedras, arena en suspensión, trozos de 
metal y de caucho, se producen en su 
gran mayoría mientras los aparatos 


Restos de un ave 
ingerida por el motor 
de un B737 en el 
Aeroparque Jorge 
Newbery. 


están estacionados y durante el carre- 
teo. Las estadísticas de una empresa ar- 
gentina son harto ilustrativas puesto 
que de 167 casos ocurridos en el 
período temporal de referencia sólo 4 
fueron detectados durante el vuelo. La 
falta de higiene comprobada en plata- 
formas y otras áreas de movimiento ha 
contribuido sobremanera a que pape- 
les, bolsas de polietileno, vasos plásti- 
cos y cartones entre otros objetos hayan 
ido a parar al interior de valiosos moto- 
res en funcionamiento. 

La infraestructura deteriorada (hor- 
migón despedazado, alquitrán levanta- 
do, falta de mantenimiento en las ban- 
quinas) es otro de los motivos causan- 
tes de daños a las plantas de poder, 
principalmente. 


REFLEXIONAR Y ACTUAR 


Las dificultades para erradicar de 
plano el riesgo que plantean las colisio- 
nes contra aves y la educación de los 
planteles de personal que trabajan so- 
bre las zonas de movimiento de los 
aviones son evidentes. Sin embargo, la 
perseverancia ha dado frutos alentado- 
res contra ambos riesgos, especialmen- 
te cuando se combinan métodos de tra- 
bajo y se unifican los esfuerzos propios 
de la administración de los aeropuertos 
con los de las empresas, que segura- 
mente no se negarán a cooperar. 

Contra las aves, la recurrencia a pro- 
cedimientos de lucha aislados y sin 
análisis previos de carácter ecológico 
puede defraudar a los promotores. El 
estudio minucioso de las especies 
avícolas que frecuentah cada instala- 
ción aeroportuaria es obligatoria para 
diseñar con alguna perspectiva de efi- 
cacia un sistema persecutorio confiable. 
Tampoco los sistemas son aplicables 
con similares resultados en cualquier lu- 
gar. Las experiencias pacientes tienen 
mejores coeficientes de éxito que las ini- 
ciativas apresuradas. 

Contra objetos extraños, es menes- 
ter que las autoridades aeroportuarias 
ejerciten su deber de inspección como 
una rutina frecuente y además recla- 
men, a los fines de ampliar la capacidad 
informativa, la cooperación de los 
miembros de las empresas aéreas que 
operan regularmente sobre esas instala- 
ciones. Lo importante es que tanto las 
autoridades administrativas como los 
operadores adquieran conciencia de 
que se trata de una responsabilidad 
compartida. Los costos extra de mante- 
nimiento a cargo de las compañías ae- 
rocomerciales puede ser un buen incen- 
tivo para ganar esa contribución. ÁÚ 
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CONCURSO FOTOGRAFICO 
“CINCUENTENARIO DE AEROESPACIO” 


1.- Los trabajos presentados deberán ser envia- 
dos por correo o ser traídos personalmente a 
nuestras oficinas de Paraguay 748; 1057 Buenos 
Aires; R. Argentina antes del 28 de setiembre de 
1990, en sobre cerrado a nombre de “Concurso 
Fotográfico AEROESPACIO”, 

2.- Los temas de las fotografías deberán versar 
sobre la actividad aeronáutica y espacial nacional, 
civil y militar. 


3.- Los trabajos a presentar deberán ser origi- 
nales en medida 18 x 24 cm; en papel mate, semi- 
mate o brillante; color o blanco y negro. Se acep- 
tará hasta un máximo de CINCO (5) fotografías 
por cada concursante. 


4.- Las fotografías premiadas serán publicadas 
en AEROESPACIO, También podrán aparecer las 
que no resulten ganadoras, aunque la revista se 
reserva el derecho de insertarlas sin contraer obli- 
gación alguna con todas las enviadas. 

5.- Una vez finalizado el concurso, las foto- 
grafías presentadas no serán devueltas y la reten- 
ción no implicará el pago de honorarios por cuen- 


En celebración de su 
medio siglo de vida 
editorial, 
AEROESPACIO se 
complace en invitar a 
los lectores a participar 
en un concurso 
fotográfico, abierto a los 
aficionados. Para ello 
estableceremos las 
siguientes reglas: 


pro la revista, aunque sean objeto de publica- 
ción. 

6.- El resultado del concurso será dado a cono- 
cer en nuestra edición de Nov/Dic *'90 (N* 478) y 
los premios serán entregados en un acto público 
en fecha y lugar a fijar. 

7.- Los fallos que emitirá el jurado serán inape- 
lables y definitivos. La integración del jurado será 
dada a conocer oportunamente, 

8.- Los premios que se concederán serán: 

Ter. Premio - Medalla y dos pasajes ida y re- 
greso hasta Ushuaia por LADE. 

2do. Premio - Medalla, una suscripción anual 
de AEROESPACIO y maqueta de un avión na- 
cional. 

3er. Premio - Medalla y una suscripción 
anual de AEROESPACIO. 

9.- En el interior del sobre con las fotografías se 
deberá incluir una nota con los siguientes datos 
del concursante: nombre y apellido; dirección 
completa; teléfono propio u otro donde se lo pue- 
da encontrar; edad; actividad personal (profesio- 
nal u otra). ñ 


VELTRO Y YAK-36 


Solicito la publicación de tres vistas 
y características técnicas de los aviones 
Macchi 205V Veltro y Yakovlev YAK-36. 


Néstor GILARDON!I - Rosario (Santa Fe) 


Esencialmente, el Macchi M.C. 205V 
Veltro (Galgo) consistía en una célula de 
su antecesor, el M.C. 202 Folgore, dota- 
da de un motor alemán Daimler Benz 
DB 605A de 1 475 hp (1 100 kW), luego 
producido en Italia como Fiat RA.1050 
RC 58 Tifone. Esta planta de poder, con 
cilindros en línea y enfriada por líquido, 
movía una hélice tripala metálica de pa- 
so variable. Se fabricaron 262 ejempla- 
res de serie en diversas variantes, inclu- 
so habiendo finalizado la I! GM. Consi- 
derado como el mejor caza italiano en 
ese conflicto, sus cualidades aero- 
dinámicas le permitían enfrentar en pari- 
dad de condiciones a sus oponentes 
aliados más modernos de la época, co- 
mo el P-51 Mustang. Sus principales di- 
mensiones eran: envergadura 15,58 m; 
longitud 8,85 m; altura 3,04 m y superfi- 
cie alar 16,80 m/. Las performances en 
vuelo fueron: velocidad máxima 640 
km/h a 7 200 m de altura; techo de ser- 
vicio 18 370 m; alcance máximo 1 040 
km. El armamento difería según la ver- 
sión: el más generalizado era de 2 ame- 
tralladoras de 12,7 mm sobre el capot 
del motor, disparando a través del disco 
de la hélice, y otras 2 MG 151 de 7,7 
mm sobre el borde de ataque de los 
planos. Estas últimas fueron cambiadas 
por cañones de 20 mm al percibirse que 
las armas de pequeño calibre resulta- 
ban poco efectivas. 

El Yakovlev YAK-36, llamado por la 
OTAN “Freehand”, fue un avión mera- 
mente experimental con refinamientos 
aerodinámicos muy superiores a su 
contraparte occidental, el Hawker 
P.1127 Kestrel —predecesor del famoso 
Harrier. Los 2 ejemplares fotografiados 
durante el aniversario de la aviación so- 
viética de Domodedovo, en 1967, mos- 
traron uno de ellos en configuración 
“limpia” y otro con 2 coheteras de 16 
tubos en pilones alares. La capacidad 
de aterrizar y decolar verticalmente 
(VTOL) exhibida en esa oportunidad, pu- 
sieron de manifiesto la preocupación de 
los líderes militares por contar con un 
medio que satisficiera las nuevas ten- 
dencias en materia de aviación embar- 
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Rogamos a nuestros lectores, que con el objeto de poder contestar el mayor núme- 
ro de cartas, sean lo más escuetos posible en sus preguntas, tratando de no incluir 
más de dos temas en cada una. Asimismo les informamos que no mantenemos corres- 
pondencia en forma particular, y que todas las cartas serán atendidas en esta sección 
por riguroso orden de llegada. Solicitamos también la aclaración de la firma de los re- 
mitentes, pues algunas suelen ser ¡legibles. 


VELTRO 
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cada. Gracias a las evaluaciones reali- 
zadas sobre el YAK-36, hoy la Unión So- 
viética cuenta con el YAK-38 Forger A. 
La curiosa morfología del avión, incluía 
una prominente viga proyectada más 
allá de las bocas de admisión frontales, 


donde se alojaban las toberillas que 
controlaban los movimientos de cabe- 
ceo y guiñada en vuelo estacionario. El 
tren de aterrizaje, era similar al del Ha- 
rrier, con patas principales en tándem 
bajo el fuselaje y pequeñas ruedas en 
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barquillas de puntera de ala. Otra carac- 
terística aerodinámica sobresaliente era 
la existencia de flaperones sobre el bor- 
de de fuga de cada semiplano. Las di- 
mensiones más importantes del YAK-36 
eran: envergadura 8,25 m; largo total 
17,50 m (incluyendo la viga ya mencio- 
nada) y altura 4,50 m. Los motores eran 
dos  turborreactores, probablemente 
Lyulka, con descarga vectorizada a 
través de toberas posteriores móviles y 
flujo derivado de la etapa de compre- 
sión para control de movimientos sobre 
2 ejes, dispuestos lado a lado. Las per- 
formances de este monoplaza nunca 
fueron publicitadas, aunque por las ca- 
racterísticas de diseño se supuso que 
era evidentemente subsónico. 


B-58 HUSTLER 


Solicito la publicación de las tres vis- 
tas del B-58 Hustler, prototipo de bom- 
bardero supersónico construido por 
Convair. 


Daniel ESTEVE 
Capital 


P-40 


Solicito la publicación de las tres vis- 
tas, reseña histórica y características 
técnicas del Curtiss P-40 y del Morane 
Saulnier MS. 760, 


Raúl A. RIERA - San Martín 
Mendoza 


El cazabombardero P-40 nació como 
continuador de la línea del P-36, cuya 
evaluación dió resultados tan satisfacto- 
rios que su fabricante, Curtiss-Wright 
Co., decidió reemplazar el motor radial 
original por un Allison V-1710-19 lineal, 
sobrealimentado, sin modificación algu- 
na de la célula básica, salvo el rediseño 
de la nariz por el cambio de propulsor. 
El resultado fue el XP-40, que voló por 
primera vez en Oct '38, y resultó vence- 
dor ante el XP-39 y XP-41 en el concurso 
organizado por el Cuerpo Aéreo del 
Ejército norteamericano (USAAC). Si 
bien sus performances resultaron am- 
pliamente superadas por los. Bf-109 y 
A6M Cero, el P-40 sirvió en casí todas 
las fuerzas aliadas en todos los frentes 
de la Il] GM. Su más notoria actuación 
quizá haya sido los épicos combates 
sostenidos por el Grupo de Voluntarios 
Americanos en el frente chino, antes del 
ingreso oficial de EE.UU. en la contien- 
da, que al mando del Gral Claire L. 
Chennault fueron conocidos como los 
“Tigres Voladores”. Estos aviones tenían 
pintada la famosa "boca de tiburón” en 
el carenado del voluminoso radiador 
frontal, bajo la hélice. 

En la búsqueda de mejorar su rendi- 
miento, la planta motriz fue cambiada 
en numerosas oportunidades, dando lu- 
gar a innumerables variantes, desde el 
P-40A hasta el P-40N. También el arma- 
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mento varió en calibre y cantidad de bo- 
cas de fuego; sin embargo, pese a su 
robustez, nunca se lo definió como un 
avión “ágil”. Las dimensiones del P- 
40N-20 eran las siguientes: envergadura 
11,42 m; longitud 10,20 m; altura 3,77 m 
y superficie alar 21,95 m*.. La planta de 
poder era un motor lineal Allison V-1710- 
81, que entregaba 1 360 hp (1 013 kW) y 
accionaba una hélice tripala metálica de 
paso variable. Sus performances eran: 
velocidad máxima 610 km/h a 3 210 m; 
techo de servicio 11 630 m; alcance sin 
depósitos externos 386 km. El arma- 
mento de tubo eran seis ametralladoras 
de 12,7 mm (.50) y una bomba de 227 
kg bajo el fuselaje. Durante su carrera 
operativa el P-40 recibió diversos nom- 
bres según sus variantes. Las oficial- 
mente conocidas son Hawk, Toma- 
hawk, Kittyhawk y Warhawk, y a ellos de- 
be sumarse el popularizado por los “Ti- 
gres Voladores”, el Tigershark. 

Respecto del Morane Saulnier 760 
Paris, su inquietud fue satisfecha en 
nuestro Nro 473 del bimestre Ene-Feb 
1990. 


lAe-24 y DFS-230 


Solicito la publicación de tres vistas 
y características técnicas del l.Ae. 24 
Calquín y del planeador DFS-230. 


Hernán PEYRETTI - Rosario 
(Santa Fe) 


Carlos E. RODRIGUEZ - San Luis 
(San Luis) 


El l.Ae. 24 Calquín (Aguila) era un 
avión de ataque y bombardeo de diseño 
argentino inspirado en el Mosquito 
británico, pero dotado de 2 motores ra- 
diales Pratt £ Whitney R-1830-SC-G 
“Twin Wasp" de 14 cilindros en doble 
estrella y 1 050 hp (782 kW), que accio- 
naban sendas hélices Hamilton Standart 
Hydromatic 23-E-50 tripalas, metálicas 
de paso variable. Estos permitían lograr 
las siguientes performances: velocidad 
máxima 440 km/h; velocidad de crucero 
380 km/h; velocidad de aterrizaje sin 
flaps 140 km/h y 125 km/h con flaps 
abajo; autonomía 3 h; alcance 1 140 km 
y techo de servicio 10 000 m. Sus di- 
mensiones eran: envergadura 16,30 m; 
longitud 12 m; altura 3,62 m; superficie 
alar 38m" El armamento fijo estaba com- 
prendido por 4 cañones Hispano 804 de 
20 mm agrupados bajo la nariz, aunque 
algunos ejemplares contaron con 4 
ametralladoras de 12,7 mm en lugar de 
los cañones. El lanzable eran bombas 
de diversos tipos hasta un máximo de 
750 kg en la bodega ventral, o bien 12 
cohetes de 75 mm en el intradós de los 
planos. 

El DFS 230 era un planeador de 
asalto que alcanzó la fama participando 
de la toma del fuerte Eben-Emael, en 
Bélgica, durante la l| GM, siendo ésta la 
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DFS-230 


primera operación con aeronaves de 
este tipo en la historia. Fabricado por la 
Gothaer Waggonfabrik, era un monopla- 
no de ala alta, arriostrada y construc- 
ción mixta. Contaba con dos tripulantes 
y su capacidad era de hasta 8 soldados 
totalmente equipados. Podía ser remol- 
cado por varios tipos de aviones en ser- 
vicio en la Luftwaffe; en el despegue, su 
tren de aterrizaje quedaba en tierra y 
aterrizaba gracias a un patín ventral. Las 
dimensiones eran: envergadura 21,98 
m; longitud 11,24 m; altura 2,74 m; su- 
perficie alar 41,30 m-? En cuanto a sus 
performances: velocidad máxima de 
planeo 290 km/h; velocidad normal de 
remolque 180 km/h. El peso vacío era 
de 860 kg y el máximo de despegue de 
2100 kilogramos. 


CANBERRA 


He leído en una publicación extran- 


jera que la Fuerza Aérea Argentina 
cuenta en su escuadrón de bombarde- 
ros, además de los BAe Canberra Mk 
62, dos aviones T.64. En la creencia que 
se trata de un error, desearía una expli- 
cación al respecto y en caso afirmativo, 
se publiquen las tres vistas y carao- 
terísticas técnicas de esta variante. 


Gastón KIRBY - Bahía Blanca (Buenos 
Aires) 


La información a que se refiere el 
lector es correcta. Junto con el lote de 
BAe Canberra B.Mk-62 adquiridos por la 
Fuerza Aérea, se compraron dos T. Mk- 
64 para conversión operativa. Esta va- 
riante sólo posee cambios en la dispo- 
sición interna, con un asiento extra a la 
derecha del piloto, ocupado por el ins- 
tructor. Las características técnicas y 
tres vistas de esta variante son idénticas 
a las del B.Mk-62. 
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FLANKER Y FOXHOUND 


Solicito la publicación de las tres vis- 
tas y características técnicas del Sukhoi 
SU-27 Flanker y del Mikoyan Gurevich 
MiG-31 Foxhound. 


Aníbal MORENO - Capital Federal 
Carlos ABRAHAM - San Luis 

Walter C, PRAFIL - Bahía Blanca 
Daniel BORDATTO - Capital Federal 


Diseñado como contraparte del caza 
estadounidense para superioridad 
aérea F-15 Eagle, el Sukhoi SU-27 (Flan- 
Kker en la OTAN) tuvo un desarrollo aero- 
dinámico paralelo a su contemporáneo 
más pequeño, el MiG-29. Esto sugiere 
que ambos aviones surgieron L jo un 
programa liderado por una misma auto- 
ridad centralizadora, como podría ser el 
Instituto Central de Aerodinámica e 
Hidráulica (TsAGI). Este avión sería 


AEROESPACIO 


asignado a la Voyska PVO (aviación de 
choque) responsable de la defensa 
aérea de Moscú y otros centros de po- 
der. También se encontraría prevista, 
aunque sólo en los tableros de dibujo, 
una versión navalizada que se embar- 
caría en los nuevos portaaviones de 
gran porte que la Armada tiene planifi- 
cado construir en un futuro próximo. Las 
soluciones tecnológicas, de muy alta 
complejidad, demuestran el grado de 
refinamiento alcanzado por la industria 
aeronáutica soviética, que le permiten al 
SU-27 realizar maniobras de combate 
con altos G. A ello debe sumarse una 
aviónica de moderna concepción, que 
incluye un radar multimodo de pulsos 
Doppler con ' capacidad  “look- 
down/shoot-down” (para batir blancos a 
muy bajas cotas), alojado en su volumi- 
nosa nariz. En las dos últimas exposi- 
ciones europeas (Farnborough '88 y Le 
Bourget '89), el Flanker fue una de las 
estrellas, que con sus evoluciones dejó 
perplejos a los observadores occidenta- 


les. Las dimensiones son las siguien- 
tes: envergadura 14,70 m; longitud 
21,60 m (sin la sonda de nariz) y altura 
5,50 m. Las performances estimadas 


son: velocidad máxima a nivel del mar 1 
345 km/h, equivalente a Mach 1,1; en 
cota óptima 2 120 km/h o Mach 2 y ra- 
dio de acción táctico 1 500 km. Los mo- 
tores, alojados lado a lado en la sec- 
ción posterior del fuselaje, son 2 turbo- 
fan Tumansky-R-32 que proporcionan 
13 600 kg (133,2 kN) de empuje con 
poscombustión. El armamento fijo inter- 
no es un cañón de 30 mm ubicado en la 
extensión del borde de ataque derecho. 
El lanzable llega hasta un máximo de 10 
misiles colocados en soportes en 
tándem entre las barquillas de los moto- 
res, debajo, en el intradós de las alas y 
en sus punteras. Estos misiles pueden 
ser AA-10 Alamo en sus versiones A, Bo 
C; AA-8 Aphid o AA-11 Archer. En su rol 
secundario (ataque), esos mismos so- 
portes pueden llevar hasta 6 000 kg de 
bombas. 

La confirmación de la existencia de 
un desarrollo ulterior del MiG-25 la dio 
el Teniente Viktor l. Belenko cuando 
huyó hacia Japón (Set '76). En sus de- 
claraciones afirmó que la célula había 
sido alargada para permitir el vuelo su- 
persónico a baja altura, además de 
cambios por motores más potentes y 
aviónica mejorada. Otras modificacio- 
nes se referían al alargamiento de las 
toberas, agrandamiento de las bocas 
de admisión y prolongación de los bor- 
des de ataque de los planos sobre el fu- 
selaje (LERX). No fue posible determinar 
aún si la estructura del fuselaje, que en 
el MiG-25 consiste en una aleación de 
níquel-acero soldada por arco eléctrico, 
conserva las mismas características, 
máxime si se tiene en cuenta que la ve- 
locidad máxima ha sido reducida y no 
se requiere la misma resistencia de una 
célula tan pesada. En Ago '85 el piloto 
de un F-16 noruego confirmó que el 
MiG-31 contaba con soportes adiciona- 
les para cargas externas, además de un 
segundo tripulante probablemente co- 
mo operador de sistemas. Siendo este 
avión el único tipo no mostrado aún en 
los shows internacionales, sus carac- 
terísticas y dimensiones sólo pueden 
ser cifras estimadas: envergadura 14 m; 
largo total (sin sonda de nariz) 21,50 m; 
peso vacío 21 825 kg y máximo en des- 
pegue 41 150 kg; velocidad máxima en 
cota óptima 2 500 km/h (Mach 2,4); ra- 
dio de combate táctico 2 100 km. Su ra- 
dar, como en el SU-27, posee capacida- 
des “look-down/shoot-down”, razón por 
la que puede utilizar misiles de moderno 
diseño. Cuatro AA-9 Amos se ubican en 
pilones debajo de los canales de los 
motores y otros 4 AA-8 Aphid se en- 
cuentran en soportes alares dobles. No 
hay indicios de armas de tubo (cañones 
o ametralladoras). Los motores, lado a 
lado, serían 2 Tumansky de 14 000 kg 
(137,3 kN) de empuje con poscombus- 
tión. 
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COMENTARIOS 


BIBLIOGRAFICOS 


The new heat transfer, Eugene F. 
Adiutori, Ventuno Press, EE.UU., 1989, 
434 páginas. 


Quienes consulten esta obra, dirigi- 
da principalmente a profesores universi- 
tarios o de enseñanza técnica media, se 
llevarán una sorpresa: notarán la ausen- 
cia de páginas repletas de complejas 
ecuaciones. Más aún, llamará la aten- 
ción el escaso tratamiento matemático 
del tema, El autor de The new heat 
transfer intenta ofrecer una visión dis- 
tinta de este difícil tema, haciendo hin- 
capié en los juicios más que en el for- 
muleo, pues considera que los avances 
más recientes en este campo deben en- 
señarse con claridad de conceptos, re- 
curriendo sólo a las ecuaciones cuando 
es imprescindible. 
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Por ejemplo, Adiutori abandona el 
clásico coeficiente de conducción térmi- 
ca y lo reemplaza por el concepto de 
“ambiente térmico”. Cuando analiza los 
fenómenos de transformación de la co- 
rriente eléctrica en calor, no hace uso 
de las habituales leyes de Ohm y propo- 
ne la idea de “ambiente eléctrico” en su 
lugar, al parecer mucho más simple. 


. Los primeros capítulos tratan de los fun- 


damentos de la transmisión de calor, 
análisis dimensional, cómo resolver los 
problemas clásicos y la estabilidad 
térmica. El autor habla luego de la nue- 
va “ciencia eléctrica", en base a las 
ideas que él mismo aporta. El campo 
experimental tiene una dedicación es- 
pecial: allí Adiutori enseña cómo hacer 
la correlación de datos, preparar los en- 
sayos y seleccionar los parámetros, 
comparando siempre los antiguos méto- 
dos con los nuevos. 

The new heat transfer se completa 
con una nutrida referencia bibliográfica 
y una lista de símbolos para la mejor 
comprensión del texto. Esta obra se 
puede consultar en la Biblioteca Nacio- 
nal de Aeronáutica, Paraguay 748, to- 
dos los días hábiles de 12 a 18 horas. 
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MILITARY SPACE, Lyn Dutton, Da- 
vid De Garis, Richard Winterton y Ri- 
chard Harding, Editorial Brassey's, Gran 
Bretaña, 1990, 197 páginas. 


Este es el décimo volumen de Mili- 
tary Space referido al poder aeroespa- 
cial, a los sistemas de armas y a la tec- 
nología, y en esta oportunidad está refe- 
rido a los problemas en torno a la utili- 
zación militar del espacio y a sus res- 
pectivas soluciones. Cabe destacar que 
esta obra se emplea como elemento de 
consulta en la Academia de Guerra 
Aérea de la Royal Air Force, en Cran- 
well. 

Los autores contemplaron desde los 
principios básicos de la mecánica celes- 
te, que incluyen la enunciación de las 
leyes de Kepler, hasta los aspectos más 
complejos que es menester considerar 
para satelizar cuerpos artificiales. Poste- 
riormente, se introduce al lector en el 
desarrollo de los vectores de todas 
aquellas naciones que los poseen, con 
sus respectivas cargas útiles. Un capítu- 
lo hace mención también a los acuerdos 
y tratados que se refieren a la utilización 
del medio espacial entre las potencias 
centrales, y cómo es posible hacer 
“zancadillas” que permitan su vulnera- 
ción. 


Se describe cada tipo de satélite de 
acuerdo con su diseño, entre los que se 
destacan los de comunicaciones, de na- 
vegación, meteorológicos, de vigilancia 
electroóptica y de apoyo SAR. Como 
colofón ineludible, los capítulos finales 
tratan de la exploración espacial, campo 
en el que el hombre, con su presencia 
física, será el principal protagonista, co- 
mo así también las tecnologías que per- 
mitirán el sostenimiento de la vida en 
ese medio hostil. 

Military Space puede solicitarse por 
correo a Pergamon Press, Headington 
Hill Hall, Oxford OX3 OBW U,K., Tel 
(0865) 64881, y su precio es $ 15,95 (en 
rústica), o también consultarse en la Bi- 
blioteca Nacional de Aeronáutica, Para- 
guay 748, todos los días hábiles de 12 a 
18 horas. 

E.D. 


FE DE ERRATAS 


En nuestra edición anterior, 
pág. 53, se deslizó un lamentable 
error, El propietario del avión Dum- 
bo es Daniel Garro, residente de la 
ciudad de San Nicolás, y quien fa- 
lleció es el diseñador de dicha ae- 
ronave, Enrique Gerrard. 
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